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Николай ВАСИЛЬЕВ 

«ГРАЖААНСКИЙ 
ИСТРЕБИТЕЛЬ» 

О самолете Бе-32 

Начало 1960-х для ОКБ-49, возглав- 

ляемого Г. М. Бериевым, складывалось 

не совсем удачно. Наступление руко- 

водства СССР на авиацию привело к 

прекращению опытно-конструкторских 

работ по гидросамолетам. Жизнь рас- 

порядилась так, что пришлось заняться 

сухопутными машинами. 

Основу самолетного парка на мест- 

ных авиалиниях тех лет составляли 

Ан-2. Созданную несколько позже ан- 

тоновскую «Пчелку» так и не смогли 

по достоинству оценить ни ВВС, ни 

«Аэрофлот». В этих условиях киевля- 

не начали разрабатывать Ан-14М, а 

коллектив ОКБ-49 — Бе-30. Обе ма- 

шины рассчитывались под отече- 

ственные ТВД-850 Омского моторос- 

троительного завода. 

Учитывая, что «тридцатка» будет эк- 
сплуатироваться с грунтовых аэродро- 
мов, выбрали схему высокоплана. Хотя 
это и приводило к росту веса шасси, но 
способствовало улучшению эксплуата- 
ционных характеристик. Не забива- 
лись грязью ниши шасси, повышалась 
надежность работы силовой установ- 
ки, сведя до минимума вероятность 
попадания в нее посторонних предме- 
тов. 

Особенностью новой машины дол- 

жен был стать синхронный вал, связы- 

вающий через обгонную муфту воз- 

душные винты обоих двигателей. Это 

устройство позволяло в случае отказа 

одного из двигателей упростить тех- 

нику пилотирования машины, особен- 

но на самых ответственных взлетно- 

посадочных режимах. А устройства 

реверса тяги воздушных винтов со- 

кращали длину пробега до 180 м. 

Бе-30 рассчитывался на 14 пасса- 

жирских мест. При этом допускалась 

посадка еще одного пассажира рядом 

с летчиком. 

Летом 1967-го макет самолета пока- 

зали на воздушном празднике вДомо- 

дедове. Год спустя, 13 июня летчик- 

испытатель ОКБ М. Михайлов выпол- 

нил на опытной машине (СССР—30167) 

первый полет. 

На втором экземпляре установили 

синхронный вал и в таком виде он 

поступил на государственные испыта- 

ния в ГосНИИ ГА. Ведущими по маши- 

не были летчикА. Лебедев и штурман 

Е. Матковский. 

Пока шли госиспытания в ОКБ-49 

одну из машин модифицировали, при- 

своив ей обозначение Бе-32. Измени- 

лась главным образом внутренняя ком- 

поновка. Теперь в пассажирском сало- 

не можно было разместить до 17 кре- 

сел, причем в таком виде самолет 

попал на завершающий этап госиспы- 

таний. 

Поскольку Бе-30/32 и Ан-14М/28 со- 

здавались для решения одинаковых 

задач и по одним и тем же требовани- 

ям, руководство Аэрофлота приняло 

решение о проведении сравнительных 

испытаний. На Бе-32 летал А. Лебедев, 

на Ан-28 — В. Шахин, алетчиком обле- 

та назначили М. Кузнецова. 

— УАн-28, — рассказывал А. Лебе- 

дев, — была меньше скорость свали- 

вая, лучше взлетно-посадочные харак- 

теристики. Однако уБе-32 имелся ав- 

томат по предотвращению крена, боль- 

шие скорости полета, грузоподъем- 

ность и дальность. Большая колея шас- 

си гарантировала взлет и посадку при 

сильных боковых ветрах. По итогам 

сравнительных испытаний Бе-32 явно 

превосходил Ан-28. Однако киевская 

машина обладает очень важным каче- 

ством — более вместительной грузо - 

вой кабиной. В итоге МГА приняло на 

эксплуатацию Аэрофлота обе маши- 

ны. 

Это половинчатое решение и стало 

главной преградой для Бе-32. Для ее 

массового выпуска не нашлось завода. 

В дополнение к этому в Чехословакии 

развернулось серийное производство 

самолета аналогичного класса Л-410. 



«Победителем» стала социалистичес- 
кая интеграция. 
Тем не менее опытный завод № 49 

построил три самолета, а таганрогс- 
кий №86 еще пять машин Бе-30. Впос- 
ледствии серийные «трилцатки» пе- 
ределали в вариант Бе-32, три из 

которых проходили эксплуатационные 
испытания в Быковском авиаотряде. 
Один самолет выпустили в грузопас- 
сажирском варианте с большой грузо- 
вой дверью. 

Бе-32 обладает отличной проходи- 
мостью по грунтовым аэродромам. Со- 

трудник ТАНТК им. Г. М. Бериева Эду- 
арл Владимирович Ведель рассказы- 
вал, что «во время эксплуатационных 
испытаний на одном из аэродромов 
совершили посадку с небольшим ин- 
тервалом Бе-32 и Ан-24. Последний, 

ы 

— 

Бе-32 (16 пассажиров) 

зарулив на стоянку, зарылся в грунт по 
оси колес и его пришлось вытаскивать 
трактором. Вообще шасси «32-го» ис- 
ключительно выносливое и надежное. 
Одна из машин совершила 1502 по- 
садки и лишь на последней вышел из 

строя механизм поворота переднего 
колеса — готовое изделие, выпускае- 
мое предприятием-смежником. 

При близком знакомстве с Бе-32, 
Ан-28 и Л-410 обращает на себя вни- 

мание более высокий у «32-го» пас- 
сажирский салон, что для админист- 
ративного самолета немаловажно. Не- 
сколько тесновата, но более уютна и 
удобна кабина пилотов. На Ан-28 и 

Л-410 трудно сесть за пилотское крес- 
ло, не зацепившись за какой-нибудь 
тумблер. Или, например, такая «ме- 
лочь», как механизм стопорения ру- 
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Бе-32 с двигателями ТВД-10. 

Внизу-—Бе-З2К с двигателями «Пратг-Уитни- 

Климов» РКбА-65В. 

Фото В. Тимофеева 

лей. На Бе-32 это делается поворо- 
том небольшого рычага сбоку кресла 
летчика, а на Л-410 стоит «кочерга» 
наподобие съемного противоугонно- 

го устройства автомобиля. 

Бе-32 может использоваться и для 
грузовых перевозок. При соответству- 
ющей тренировке пассажирские крес- 
ла можно демонтировать за 5-7 минут. 
В санитарном варианте машина спо- 

собна перевозить до 9 раненых на 
носилках и 6 сидячих в сопровожде- 
нии медработника. Предусмотрена 

установка самолета на лыжное и двух- 
поплавковое шасси. 

Начавшаяся перестройка и послелу- 
ющая «конверсия» промышленности 

создали условия для возрождения 
программы Бе-32. 

Одним из самых сложных элементов 

самолета, как известно, является дви- 
гатель. ТВД-10 уже морально устарел, 
да и мощность маловата. Большие на- 

дежды коллектив ОКБ возлагал наТВД- 
20. Несмотря на свою «чрезмерную 
геометрию» этот двигатель позволял 
поднять почти все характеристики 

машины, но он до сих пор не готов для 
установки на самолет. Причина здесь 
проста. Моторостроительные предпри- 

ятия СССР ориентировались прежде 
всего на создание мощных ГТД воен- 
ного назначения. Так довольно быстро 
наметилось отставание от зарубежных 
моторостроительных предприятий в 

области маломощных двигателей. По 
этой же причине нет до сих пор и 
рыбинского ТВД-1500. 

Чтобы не терять времени, на машину 

ВА-67205 установили двигатели РК- 
бА-65В, выпускаемые совместным 
предприятием «Пратт-Уитни Климов» 



Кабина пилотов самолета Бе-32. 

Внизу — Бе-32 в Монинском музее. 

Фото Н. Якубовича и В. Тимофеева. 

с четырехлопастными винтами 

«НаЦ2е!». Первый полет самолета, по- 

лучившего обозначение Бе-32К, со- 
стоялся в 1993 г. В этом же году 

летчики-испытатели В. Демьяновский 

и М. Андреев продемонстрировали 

машину на МАКС-93. 

Установленное на Бе-32К навигаци- 

онное и радиотехническое оборудова- 

ние, в том числе РЛС «Контур-10», а 

также эффективная противообледени- 

тельная система делают возможной 

эксплуатацию Бе-32 без ограничений 

практически в течение всего года. 

Самолет может с успехом использо- 

ваться для нужд лесоохранных органи- 

заций, обслуживания геологоразве- 

дочных экспедиций, охраны государ- 

ственной границы и патрулирования 

прибрежных районов. 

Еще в 1976-м летчик испытатель Е. 

Лахмостов установил на Бе-32 два 

мировых рекорда. На высоты 3000 и 
6000 м самолет поднялся за 2,42 и 5,3 
мин., что на 26,9 и 28,36 сек лучше 

достижения американского летчика Д. 

Лилиенталя. 

Высокая тяговооруженность позво- 

ляет «32-му» легко выполнять даже 

фигуры высшего пилотажа. Примером 

тому является «боевой разворот» (прав- 

дла, без пассажиров), демонстриро- 
вавшийся на многочисленных выстав- 

ках. За это качество пилоты прозвали 

машину «гражданским истребителем». 

Бе-32, несмотря на свой почтенный 

возраст, привлекает к себе внимание 

деловыхлюдей, представителей эксп- 

луатирующих организаций. Дело ос- 

талось за малым — изыскать средства 

для развертывания серийного произ- 

водства нужного для страны самолета. 
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ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ВАРИАНТОВ САМОЛЕТА БЕ-З2 

(В СООТВЕТСТВИИ СРЕКЛАМНЫМИ ПРОСПЕКТАМИ) 

Бе-32 Бе-32 
серийный расчет 

Двигатели ТВД-10 ТВД-20 

Взлетная мощность, э.л.с. 2х1100 2х1375 

Взлетный вес, кг 6270 7000 

Вес топлива, кг 

Вес коммерческой нагрузки, кг 

Скорость, км/ч 
максимальная 500 

крейсерская 480 

Высота крейсерского полета, м 3000 3000 

Дальность с 7 пассажирами, км 1300 1600 

— с 17 пассажирами, км — 650 

Длина разбега, м — 
Длина пробега, м — — 

Бе-32К 

РКбА-65В 

2х1100 
7300 
1650 
1900 

363-480 
3000 

1780-1850 
(2050) 
800-885 

430 
180-240 

Общими для всех вариантов являются размах крыла 17,0 ми его площадь 32 

кв.м, длина самолета 15,72 м и его высота 5,46 м. Экипаж — 2 чел. 
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ЗОЛОТОЙ ВЕК ПОРШНЕВОЙ АВИАЦИИ 

Николай ЯКУБОВИЧ 

2 мая 1935-го в СССР еще продол- 

жались первомайские праздники, ав 

подмосковных Филях на многие кило- 

метры разносился грохот тысячесиль- 

ных авиационных моторов. Так уж по- 

велось в нашей стране, большие и 

малые события приурочивали к праз- 

дничным дням. 

Вот и в этот раз с раннего утра шла 

подготовка к первому полету нового 

тяжелого бомбардировщика, предназ- 

наченного для замены ТБ-3, похожего 

из-загофрированной обшивки на мор- 

щинистого старика. Всего полчаса 

продолжался полет ДБ-А (заводской 

индекс «22А»), а заводская братия, 

острая на язык, дала ему свое имя 

«Аннушка» за красоту и обтекаемые 

формы. 

В начале 1930-х годов определились 

пути дальнейшего развития авиации. 

Появление средств механизации кры- 

ла, убирающегося шасси, мощных авиа- 

ционных двигателей создало условия 

для повышения удельной нагрузки на 

крыло и тем самым для резкого увели- 

чения максимальной скорости полета. 

Мировой уровень технологии произ- 

водства позволял перейти от фермен- 

ных конструкций с гофрированной об- 

шивкой к полумонококовой с гладкой 

обшивкой планера. Ното, что хорошо в 

теории, не всегда удается реализовать 

напрактике. 

Тем не менее в начале 1933-го, опи- 

раясь на последние достижения аэро- 

динамики, металлургии, технологии воз- 

никла идея либо модернизировать ос- 

новной тяжелый бомбардировщик ВВС 

Красной Армии тех лет ТБ-3, либо на 

его основе создать новый. Согласно 

тактико-техническим требованиям ВВС, 

утвержденных в декабре 1934 г., тяже- 

лый бомбардировщик должен был раз- 

вивать скорость до 320 км/ч, летать на 

высотах 6000-7000 м, доставлять на 

расстояние 4000 кмдо 1000 кгбомб при 

максимальной нагрузке 5000 кг. 

Идя по первому пути, коллектив ЦАГИ 

проработал вариант размещения на 

ТБ-3 агрегата центрального наддува, 

впоследствии установленного на са- 

молете ТБ-7. Однако это предложение 

повышало лишь потолок ТБ-3, осталь- 

ные характеристики практически не 

изменялись. Предпочтение отдали вто- 

рому варианту, разработанному в Во- 

4 

енно-Воздушной академии имени Н.Е. 

Жуковского коллективом конструкторов 

под руководством В.Ф. Болховитино- 

ва. Предложение академии поддер- 

жал начальник вооружений РККА М.Н. 

Тухачевский. 

Предполагалось, при сохранении 

технологического оборудования заво- 
да № 22, выпускавшего ТБ-3, создать 

самолет, летно-технические характе- 

ристики которого не только отвечали 

бы предъявленным к нему требовани- 

ям, но и в ряде случаев значительно 

превосходили их. 

Вскоре бригаду Болховитинова пе- 

ревели в Фили на завод № 22, органи- 

зовав там КБ-22. В проектировании 

самолета принимали участие Я.М. Ку- 

рицкес, И.Ф. Фролов, Б.Е. Черток, М.М. 

Шишмарев идругие. В ноябре 1934-го 

построили первый экземпляр самоле- 

та. Но вместо форсированных двига- 

телей М-34ФРН с винтами изменяе- 

мого шага, предусмотренных проек- 

том, установили М-34РН значительно 

меньшей мощности. 

ДБ-А (дальний бомбардировщик — 

академия) можно рассматривать как 

качественный шаг в самолетострое- 

нии. В отличие от ТБ-3, он имел глад- 

кую обшивку, металлические винты с 

регулируемым на земле углом уста- 

новки лопастей, посадочные щитки 

Шренка, убирающееся хвостовое и 

полуубирающиеся основные колеса 

шасси, бомболюк размером бх2 м, 

механизированую экранированную ту- 

рельТур-8, нерегулируемый стабили- 

затор и закрытые, кроме кормового 

стрелка, кабины экипажа. 

Полумонококовый фюзеляж позво- 

лял значительно увеличить свободный 

внутренний объем при тех же габари- 

тах, что и ТБ-3. Под центропланом в 

фюзеляже находился бомболюк, вме- 

щающий до 3000 кг бомб в следующих 

вариантах: 8 бомб по 250 кг, 6 бомб по 

500 кг, две по 1000 кг или 24 по 100 кг. 

Предусматривалась также подвеска 

выливных авиационных приборов ВАП- 

500, ВАП-1000 и ротативно-рассеива- 

ющихся авиабомб РРАБ. 

В носовой части фюзеляжа распо- 

лагалась турель Тур-8 с пулеметом 

ШКАС, а в центральной части фюзеля- 

жа—турельная установка «Тур-Алдис» 

с пушкой ШВАК калибра 20 мм. В 

ДАЛЬНИЙ БОМБАРЛИРОВШИК — АКАЛЕМИЯ 
хвосте предусмотрели кинжальную и 

кормовую установки с пулеметами 

ШКАС. Общий запас патронов к пуле- 

метам составлял 3000 штук, к пушке — 

250 штук. 

Высокорасположенное трехлонже- 

ронное крыло, набранное из профилей 

ЦАГИ-6 20-процентной толщиной, со- 

стояло из центроплана и двух консо- 

лей. Носок и задняя часть крыла не- 

разъемные. Девять бензобаков вме- 

щали 14600 л. Два маслобака, емкос- 

тью 460 л разделялись герметичными 

перегородками на две части и находи- 

лись в носке крыла между моторами. 

Использование посадочных щитков 

с углом отклонения до 60° позволило 

снизить посадочную скорость до 80 

км/ч. 

Под крылом устанавливались бом- 

бодержатели, рассчитанные на под- 

вескудо 2000 кг бомб. Уборка и выпуск 

колес, атакже посадочных щитков, по- 

ворот носовой пулеметной установки, 

открытие и закрытие бомболюка про- 

изводились с помощью пневмоприво- 

дов. 

На ДБ-А устанавливался радиопе- 

ленгатор АПР-3 (впоследствии на са- 

молете с индексом СССР Н-209 его 

заменили на радиополукомпас «Фэр- 

чалд»). Проектом предполагалась ус- 

тановка автопилота АВП-10. Связь 

между членами экипажа осуществля- 

лась с помощью пневмопочты и само- 

летного переговорного устройства. Для 

обеспечения посадок ночью на само- 

лете предусматривалось размещение 

подкрыльевых факелов. 

Силовая установка состояла из дви- 

гателей М-З4РН с редуктором и над- 

дувом. Проект рассчитывался под фор- 

сированные М-34ФРН, но они появи- 

лись значительно позже. 

Первоначально на двигатели ДБ-А 

устанавливались двухлопастные дере- 

вянные воздушные винты диаметром 

4, 35 м от ТБ-3, что привело к сниже- 

нию летных характеристик по сравне- 

нию с расчетными. Впоследствии их 

заменили на трехлопастные диамет- 

ром 4,1 м отсамолета АНТ-25. 

Шасси трехопорное с хвостовым ко- 

лесом. Основные стойки снабжались 

одинарными колесами размером 

2000х450 мм. Для эксплуатации само- 

лета в зимних условиях предусматри- 



вались специальные лыжи. Но ихтак и 

не изготовили, а во время испытаний 

использовались лыжи от ТБ-3. Амор- 

тизаторы колесного шасси телескопи- 

ческие, масляно-воздушные, алыжно- 

го—смешанные: шнуровые и масляно - 

воздушные. 

ДБ-А по своим характеристикам, по- 

лученным во время заводских испыта- 

ний, значительно превосходил не толь- 

ко своего предшественника, но и наи- 

более близкий к нему зарубежный че- 

тырехмоторный бомбардировщик «Фар- 
ман-222». Улучшение летных характе- 

ристик машины произошло благодаря 

увеличению аэродинамического каче- 

ства, максимальное значение которого 

достигало 15. 

Первый полет на ДБ-А выполнили 

заводские летчики-испытатели Н.Г. 

Кастанаев и Я.Н. Моисеев. В дальней- 

шем второго пилота Моисеева, ввиду 

его болезни, заменил летчик А.К. Ту- 

манский. В состав экипажа входили 

также инженеры Н.Н. Годовикови Кон- 

кин. 

Впоследствии Туманский вспоминал: 

«В процессе летных испытаний мне- 

ние мое и Кастанаева о машине разде- 

лилось и я не мог понять, почему он 

старался как бы не замечать имевших- 

ся дефектов конструкции, мирился с 

ними. Только позже, когда испытания 

были завершены, я узнал от Годовико- 

ва, что Кастанаев вынашивал предло- 

жение Леваневскому выполнить на этом 

самолете перелет в Америку». 

Видимо, это и послужило причиной 

того, что Кастанаев в отчете по завод- 

ским испытаниям самолета основным 

недостатком выделил плохой обзор из 

кабины летчиков. 

Самолет показали С.А. Леваневско- 

му и вскоре получили разрешение 

правительства на подготовку первого 

экземпляра №22-А1 кперелетус при- 

своением ему индекса полярной авиа- 

ции Н-209. 

С целью подтверждения характери- 

стик, полученных во время заводских 

испытаний опытной машины, второй 

экземпляр бомбардировщика ДБ-2А 

передали на государственные испыта- 

ния в НИИ ВВС, начатые 14 марта 

1936-го. 

В том же году самолет продемонст- 

рировали на первомайском параде в 

Москве. Как вспоминает Б.Е. Черток, 

один из создателей ДБ-А, это было 

захватывающее зрелище. Особенно 

после того, как Кастанаев выполнил 

крутой восходящий вираж, вызвав- 

ший бурю восторга среди зрителей. 

В заключении отчета по государ- 

ственным испытаниям, в частности, 

говорилось: «По сравнению с самоле- 

том ТБ-3 4МЗАРН опытный образец 

самолета ДБ-2А имеет следующие 

преимущества: 

1. Значительно большую горизон- 

тальную скорость полета (с моторами 

М-34ФРН, на которые самолет рас- 

считан), скорость должна возрасти и 

достигнуть 360-370 км/час. 

2. Большие емкости бензиновых и 

масляных баков, при значительной 

перегрузке, на которую самолет рас- 

считан, обеспечивают ему значитель- 

ную дальность». 

Но был и целый ряд недостатков, 

перечень которых состоял из 38 пунк- 

тов, в том числе: 

— недостаточная устойчивость и уп- 

равляемость; 

— малоэффективны элероны само- 

лета и велики давления от них на 

штурвал; 

— малоэффективны рули поворота и 

глубины и велики давления на штур- 

вал и педали; 

— в болтанку эффективность опере- 

ния резко снижается и самолет теряет 

управляемость, длительный полет в 

болтанку невозможен, так как быстро 

выматывает летчика. 

Существенными дефектами самоле- 

та, очевидно, сыгравшими свою роко- 

вую роль во время перелета экипажа 

Леваневского через Северный полюс, 

были, на мой взгляд, невозможность 

дозаправки маслобаков в полете изнут- 

ри крыла, и то, что при остатке в 

крайних баках по 60 кг масла оно в 

моторы не поступало. На самолете так- 

же отсутствовало переносное кисло- 

родное оборудование для борттехника. 
Управление самолетом было настоль- 

ко тяжелым, что оказывалось не под 

силу даже такому «геркулесу», как Ка- 

станаев. 

Многие из этих недостатков выяви- 

лись еще входе заводских испытаний. 

Так, по предложению Годовикова, в 

особо тяжелую систему управления эле- 

ронами ввели несколько облегчившие 

ее полиспасты, изменили флетнер руля 

высоты. 

Ввиду сильной вибрации хвостовой 

части фюзеляжа, выявленной в ходе 

испытаний, полетный вес самолет ог- 

раничили до 21800 кг. Узнав об этом, 

Болховитинов, по предложению летчи- 

ка-испытателя М.А. Нюхтикова, при- 

нял участие в одном из полетов, что 

позволило выявить слабое место в 

конструкции планера. После этого кон- 

струкцию усилили, доведя максималь- 

ный полетный вес до 28000 кг. В ряде 

полетов полетный вес достигал 30000 

кги более. 

Самолет мог свободно летать на трех 

моторах. В этом случае его макси- 

мальная скорость достигала 292 км/ч, 

а практический потолок, при полетном 

весе 21500 кг, составлял 5100 метров. 

Здесь следует уточнить, что по мето- 

дике проведения летных испытаний в 

те годы двигатели не отключались, а 

переводились на режим малого газа. 

Связано это было с тем, что воздуш- 

ные винты тогда не имели механизма 

флюгирования лопастей. 

В ходе летных испытаний не раз 

возникали аварийные ситуации. Так, 

11 марта на высоте 2000 м из-за пре- 

кращения подачи горючего отключи- 

лись все четыре мотора, и только са- 

мообладание и быстрая реакция лет- 

чиков, переведших самолет из набора 

высоты в горизонтальный полет, по- 

зволили избежатьаварии. 21 мая 1936- 

го на 67-й посадке из-за производ- 

ственного дефекта подломилась левая 

стойка шасси. Эти и другие дефекты 

оперативно устранялись заводской 

бригадой. 

В июне этого же года сделали по- 

пытку установить на ДБ-2/А/ опытные 

двигатели М-34ФРН взлетной мощно- 

стью по 1220-1240л.с. Однакопервые 

же полеты показали, что моторы еще 

«сырые», их нельзя устанавливать на 

самолеты до полной доводки 24-м за- 

водом. 

В отчете по результатам испытаний 

начальник ВВС Я. Алкснис 2 ноября 

1936-го отмечал, что «...установка мо- 

торов АМ-34ФРН на самолете ДБА, 

ввиду недостаточной высотности и 

недоведенности его, сказались в дол- 

жной мере на летных данных самолета, 

за исключением взлетных качеств (мак- 

симальная скорость возросла лишь на 

10 км/ч). 

Имея ввиду, что самолет ДБА значи- 

тельно превосходит по своим летно- 

техническим данным самолетТБ-3-АМ- 

З4РН и что войсковой серией предус- 

мотрено устранение большинства де- 

фектов, выявленных в процессе госу- 



эиный вариант ДЬБ-А с дя\ 

дарственных испытании, считать не- 

обходимым приступить к подготовке 

серийного производства этихсамоле- 

тов на основе результатов войсковых 

испытаний». 

В этом же году встал вопрос о се- 

рийном производстве ДБ-А. 

«С Болховитиновым у директора за- 

вода № 22 Тарасевича, — вспоминает 

Б.Е. Черток, — сразу возникли разно- 

гласия. Заводу дали тяжелейший план 

по выпуску СБ, крометого, требовали 

восстановить производство ТБ-3. Ту- 

полев уже начал пропагандировать 

подготовку к серии ТБ-7. Поэтому 

Тарасевич убедил Глававиапром, в 

котором главный конструктор Тупо- 

лев был по совместительству глав- 

ным инженером, что серийное про- 

изводство ДБ-А следует наладить на 

Казанском авиационном заводе (№ 

124 — прим. авт.). 

Такое решение было принято и сан- 

кционировано Наркомтяжпромом. Бол- 

ховитинову предложили со всем сво- 

им коллективом переехать в Казань». 

На 22-м заводе построили лишь две 

машины и частично третий экземпляр, 

весь задел по которому передали в 

Казань для общей сборки. Этот само- 

лет имел значительные отличия от 

предыдущих. Эталоном же для голов- 

ной серии могли быть только последу- 

ющие 4 или 5 машин. 

В апреле 1937 г. начались совмест- 

ные с заказчиком испытания первой 

машины войсковой серии 22-го заво- 

да. По всей видимости, этот самолет 

стал доработанным ДБ-2А. В состав 

испытательной бригады входили ве- 

дущий летчик М.А. Нюхтиков, второй 

пилот и ведущий инженер Антохин, 

инженер по вооружению Цветков и 

ведущий инженер от ОКБ завода № 

124 Волков. 

Машина очень сильно отличалась от 

ковой серии с дву 

своих предшественников. Бросалась в 

глаза новая конструкция шасси с пол- 

ностью убирающимися колесами. Пер- 

воначально стояли колеса размером 

1350х300 мм, но они не держали мак- 

симальный взлетный вес машины. 

Пришлось ставить новые размером 

1600х500 мм. 

Полностью изменили кабины штур- 

мана, бортмехаников и летчиков, пос- 

леднюю подняли на полметра для улуч- 

шения обзора. 

В носу размещалась спаренная пу- 

леметная установка от самолета «СБ», 

в средней части — установка ТЭТ с 

пушкой ШВАК, вращающейся от элек- 

тромотора. В хвостовой части сохра- 

нилась старая турель с прицелом ПМП- 

2. Предусмотрены, но не смонтирова- 

ны шассийные установки с пулемета- 

ми ШКАС. 

На втором этапе испытаний увели- 

чили площадь и осевую компенсацию 

руля направления. Затем изменили 

конструкцию штурвала и механизма 

открытия створок бомболюка. 

Доводки продолжались до конца 

года. Среди них новые выхлопные кол- 

лекторы, увеличение площади и осе- 

вой компенсации рулей высоты, изме- 

нение конструкции триммеров, уста- 

новка флетнеров на элероны и многое 

другое. В качестве связного оборудо- 
вания использовали переговорное ус- 

тройство СПУ-7, радиостанции РСТБ- 

1 иРСБ. Экипаж возрос до 11 человек. 

В выводах отчета по результатам 

испытаний отмечалось, что «... после 

доводки рулей высоты, поворота и эле- 

ронов... самолет резко улучшил свою 

управляемость. 

... В продольном отношении недоста- 

точно устойчив и без балласта полет 

на самолете затруднителен. 

Самолет прост в ремонте и замене 

деталей или агрегатов. 

гателями АМ-34ФРНТК 

Отсутствие вибраций и прочность 

конструкции... позволяют поставить 

более мощную и высотную винто-мо- 

торную группу для получения больших 

скоростей на высоте. 

Хороший обзор из кабины Ф - 1, лег- 

кий доступ ко всем точкам бомбового 

вооружения создают хорошие условия 

для работы штурмана». 

Самолет легко выполнял виражи с 

креном до 60° с быстрым переходом из 

крена в крен. А летчик облета В.Е. 

Дацко, ведущий по программетТБ-7 (в 

облетах также участвовали И.Ф. Пет- 

ров, А.И. Кабанов и А.М. Хрипков)}, 

отмечал, что«при полетном весе 24200 

кг нагрузки на рули при виражах не- 

большие и легче самолета «42», осо- 

бенно заметна разница при выводах 

из виражей». 

Пока проводились государственные 

испытания, первый экземпляр само- 

лета ДБ-А переоборудовали и подго- 
товили к перелету по маршруту Моск- 

ва-Северный полюс —Фербенкс (Се- 

верная Америка), начавшийся, как из- 

вестно, 12 августа 1937-го. С самолета 

сняли стрелковые установки, измени- 

ли остекление носовой кабины, в кото- 

рой размещались штурман и радист, 

над пилотской кабиной возвышался 

астролюк в виде полусферы, сняли 

кабину кормового стрелка. 

В бывшем бомболюке разместили 

дополнительный бак горючего и ком- 

мерческий груз. Во время подготовки 

к перелету выполнили полет по марш- 

руту Щелково-Баку-Щелково*, ) атакже 

взлет с весом 32300 кг. 

Окончание следует 

* Написано со слов Л.Л. Кербера. Вто же 

время встречаются сообщения, что этот полет 

проходил до Мелитополя и обратно. 



зима 

Б-А 4 М-34РН 

ДБ-А 4 М-34РН на лыжах, 
зима 1935-36 гг. 

ДБ-А 4 М-З4АРН 

на этапе заводских ист 
1935-36 гг. 



ДБ-А 4 М-34РН 

Хвостовое оперение ДБ-А, 

май 1936 г. 
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ПЕРВЫЕ РЕАКТИВНЫЕ 

Юрий ЗАСЫПКИН 

Геннадий СЕРОВ НИ ПОДеТУПИХ 
К СВЕРХЗВУКУ 

Первыеполеты 
отечественныхсамолетов 
сфорсированными ТРД 

Полвека назад, в 1947 г., в Советском 

Союзе на реактивных самолетах-ис- 

требителях Ла-156 и Як-19 впервые 

были испытаны в полете форсажные 

камеры (ФК), созданные, соответствен- 

но, вОКБС. А. Лавочкина и, совместно 

с ЦИАМ, в ОКБ А. С. Яковлева. Фор- 

сажные камеры позволили существен- 

но увеличить скорость полета, что яви- 

лось первым шагом косвоению около- 

звуковых, а затем и сверхзвуковых ско - 

ростей. 

Побудительным мотивом к созда- 

нию ФК явилась малая тяга—не более 

900 кгс — применявшихся тогда тро- 

фейных немецких двигателей ЮМО- 

004 и их советских копий РД-10, а 

возможно, и влияние сообщений об 

аналогичных работах за рубежом во 

время войны. 

Так, в английском журнале «Эйрк- 

рафт Инджиниринг» за январь 1946 г. 

рассказывалось о стендовых испыта- 

ниях двигателя «Уиттл» \/2В/23, снаб- 

женного системой дожигания «повтор - 

ный нагрев». Тяга при этом возрастала 

от 16% до 100%. Был сделан вывод, что 

при скорости 800 км/ч науровне моря 

тяга должна увеличиться соответствен- 

но до 27,5%. Конечно, он представляет 

ценность для кратковременного уве- 

личения тяги на взлете и в воздушном 

бою» — сказано в статье. Сообщалось 

и о немецких работах по поджиганию, 

где наблюдался приросттяги 20-25%. 

В ОКБ Яковлева работы по созданию 

форсажной камеры начались в 1945 г. 

по инициативел. Шехлера, который на 

протяжении многих лет ведал началь- 

10 

ным этапом проектирования новых 

самолетов ОКБ. Первоначально рабо- 

ты по ФК проводились в связи с уста- 

новкой ТРД ЮМО-004 на поршневой 

Як-3, то есть в процессе создания 

первого реактивного истребителя Як- 

15. Тогда требовалось, в первую оче- 

редь, увеличение взлетной тяги для 

улучшения взлетных данных самолета. 

Фактически эти наработки использо- 

вали в 1946-м, при создании истреби- 

теля Як-19. 

Обширные исследования ЮМОЛ-004 

в ЦИАМ в 1945-м под руководством 

директора института В. Поликовского 

показали ‚что двигатель работает при 

большом избытке воздуха по сообра- 

жениям повышения надежности тур- 

бины. Следовательно, имелась воз- 

можность поднять энергию газов в 

реактивном сопле при помощи сжига- 

ния в нем некоторого количества го- 

рючего и тем самым увеличить тягу 

без существенного изменения конст- 

рукции двигателя. Расчеты показали, 

что взлетную тягу можно поднять на 

33% — с 900 до 1200 кгс. 

Вообще, строго говоря, дожигание 

топлива за турбиной форсированием 

двигателя не являлось, поскольку обо- 

роты, расход воздуха, давление топли- 

ва в основных форсунках не повыша- 

лись, и ресурс оставался прежним. Но 

краткий термин «форсаж» сразу проч- 

НО «приклеился» к этому устройству и 

в обиходе стал означать резкое повы- 

шениетяги, неважно, каким способом. 

В феврале 1946-го ЦИАМ совместно 

с ОКБ Яковлева провел впервые в СССР 

стендовые испытания форсирования 

тяги по методу сжигания дополнитель- 

ного топлива за турбиной. Форсажная 

камера или «вторичная топка» по тер- 

минологии 1946 г. состояла из удли- 

ненного сопла, разработанного в ОКБ 

Яковлева, и топливо-впрыскивающей 

системы с шестью форсунками, ранее 

отработанной в ЦИАМ для мотокомп- 

рессорного ВРД с авиадизелем. Го- 

рючее в ФК самовоспламенялось при 
температуре 65° С. Тяга возрастала на 

28% с 860 до 1100 кгс при удельном 

расходе горючего 2,07 кг/кгтяги в час. 

Удлинение цилиндрической части с0- 

пла на 2,6 м привело к уменьшению 

тяги без форсажа на 80 кгс. Однако 

такое удлинение создало более благо- 

приятные условия для дополнительно- 

го сгорания, а при форсировании эта 

потеря тяги компенсировалась. 

Вместе с тем было установлено, чю 

температура газов на выходе из сопла 

достигает 1000-1100°С. Сопло и ео 

регулировочный конус, выполненный 

немцами из простой углеродистой 

стали, этих температур не выдержива- 

ли и прогорали. Цилиндрическая же 

вставка, изготовленная в ОКБ из жаро- 

прочной стали ЭЯ-1, никаких призна- 

ков прогорания не имела. Конус и ме- 

ханизм передачи не используемым в 

горении, что уменьшало возможность 

повышения тяги. И, наконец, увеличи- 

вались потери на сопротивление го- 

толку газов. 

Эти обстоятельства были учтены ОКБ, 

где разработали новую конструкцию 

реактивного соплас регулировкой се- 



чения раздвижными створками вмес- 

то конуса. Весь механизм управления 

размещался на внешней поверхности, 

то есть был изолирован от действия 

высоких температур. 

В мае 1946-го ЦИАМ длительными 

испытаниями проверил надежность 

нового сопла ОКБ. Было получено уве- 

личение тяги на 28%, с 820 кгс до 1050 

кгс при удельном расходе горючего 

2,26 кг/кг тяги в час. Потеря тяги в 

удлиненном сопле снизилась с 80 до 

50 кгс. Сопло, выполненное из стали 

ЭЯ-1-Т, работало вполне удовлетвори- 

тельно. 

Что же, в сущности, происходит в 

двигателе на форсажном режиме? 

Функционально форсажную камеру 

можно представить как ПВРД, уста- 

новленный на выходе турбины основ- 

ного ТРД. За счет сжигания в нем 

некоторого дополнительного количе- 

ства горючего, температура и ско- 

рость истечения выходящих из двига- 

теля газов увеличиваются ‚, а вместе с 

ними и тяга. 

С отчетов ЦИАМ по двум испытани- 

ям ФК ОКБ Яковлева было снято по 25 

копий для ознакомления предприятий 

авиапромышленности. На основании 

работ ЦИАМ главный конструктор П. О. 

Сухой принял решения применять 

форсаж на своем самолете. В его ОКБ 

разработали конструкцию удлиненно- 

го на 0,5 м сопла для ЮМО-004, регу- 

лируемого раздвижными створками. 

Стендовые испытания прошли в ЦИАМ 

в декабре 1946-го и в апреле 1947-го. 

Двигатель предназначался для дубле- 

ра первого реактивного самолета ОКБ 

— Су-9, который, однако, так и не был 

построен. 

Параллельно с исследованиями 

ЦИАМ ОКБ С. А. Лавочкина также про- 

водило работы по форсированию РД- 

10. Интересно отметить, что ив ОКБА. 

И. Микояна на МиГ-9ФФф (И-307) в 

сентябре 1947-го были применены ФК 

на двух двигателях РД-20 (ВМ\/-003). 

Таким образом, в работы по форсаж- 

ным камерам в 1946-1947 годы оказа- 

лись вовлечены все основные истре- 

бительные ОКБ СССР. 

Все работы ЦИАМ по ФК проводи- 

лись в отделе № 13 (позднее—лабора- 

тория №7). Начальник отдела — А. 

Толстое, руководитель работА. Лакш- 

товский, ведущий инженер от ОКБ Яков- 

лева—Б. Моторин. 

В октябре 1946-го — мае 1947-го в 

НИИ-1 прошли летные испытания РД- 

10 с ФК ОКБ Яковлева на летающей 

лаборатории, оборудованной на само- 

лете В-25 «Митчелл». Двигатель был 

установлен на усиленном верхнем гар- 

гроте фюзеляжа на динамической плат- 

форме. Всего сделали 17 полетов. Это 

были первые в СССР летные испыта- 

ния ТДР с ФК. Форсаж надежно ис- 

пользовался во всем охваченном ис- 

пытаниями диапазоне высот 7300 ми 

скоростей — до 450 км/ч. При скоро- 

сти полета 360 км/ч тяга удлиненного 

двигателя возрастала у земли с 570 до 

770 кгс (35%), на высоте 5000м — с 385 

до 540 кгс (40%) и на 7000 м — с 325 

до 460 кгс (41,5%). 

Весной 1947-го ОКБ внесло новые 

изменения в конструкцию сопла для 

его более надежной работы и удлини- 

ло сопло еще на 0,5 м. Испытания этого 

сопла закончились в ЦИАМ 20 апреля 

1947-го. Двигатель проработал на нор- 

мальном режиме 2ч 23 мин и на фор- 

саже — 2ч 33 мин этапами по 15-20 

мин. Тяга доводилась до 1060 кгс. 

Стендовые испытания двигателя в 

ЦИАМ в феврале и мае 1946-го позво - 

лили ОКБ Яковлева приступить к про- 

ектированию Як-19. И если Як-15, по- 

строенный в 1945 г., был первым со- 

ветским истребителем с «реданной» 

схемой установки ТРД (выхлоп под 

фюзеляж), то Як-19, выпущенный в 

1946-м, впервые в нашей стране имел 

«фюзеляжную» схему (выхлоп по оси 

фюзеляжа), аэродинамически гораз- 

до более совершенную. Для этого и 

понадобилось сопло большой длины. 

Самолет приобрел типичный для пос- 

ледующих реактивных истребителей 

вид: кабина — в носовой части фюзе- 

ляжа, двигатель — сзади. 

Як-19 имел среднерасположенное 

крыло с ламинарными профилями 

ЦАГИ, цельнометаллическую конструк- 

цию, шасси с передним колесом, ката- 

пультное кресло, две пушки калибра 23 

ММ. 

Як-19 спроектировали и построили 

всего за четыре месяца — с 1 августа 

по 29 ноября 1946-го. Ведущим инже- 

нером вначале был Л. Шехлер, вскоре 

его сменил Н. Скржинский, а в период 

летных испытаний —Л. Селяков, неза- 

долго до этого перешедший кА. С. 

Яковлеву из ликвидированного ОКБ В. 

М. Мясищева. Под руководством Се- 

лякова впервые в коллективе Яковлева 

построили натурный деревянный ма- 

кет самолета с прокладкой всех комму- 

никаций. 

30 ноября 1946-го законченный Як- 

19-1 вывезли на Центральный аэро- 

дром. Начались его рулежные испыта- 

ния. Но 12 декабря, во время запуска 

двигателя, произошел пожар из-за 

вытекания горящего топлива через не- 

качественную прокладку в двигателе. 

Отремонтированный самолет 26 декаб- 

ря перебазировали нааэродром Л ИИв 

Раменское. На следующий день возоб- 

новились рулежные испытания, а 8 ян- 

варя 1947-го летчик-испытатель М. 

Иванов выполнил первый полет. Таким 

образом, Як-19 стал первым подняв- 

шимся в воздух советским самолетом, 

имевшим ТРД с форсажной камерой. 

Со 2 марта по 18 мая полетов не было 

из-за замены двигателя (долго не 

могли получить с завода). Поэтому 

первое включение форсажной камеры 

в полете произошло только 21 мая 

1947-го, на месяц с лишним позже, 

чем на Ла-156. Форсаж был включен 

на высоте 3000 м, и при этом прибор- 

ная скорость резко возросла с 580 до 

670 км/ч, а на следующий день — с 600 

до 700 км/ч. 

6 июня 1947-го в воздух поднялся 

Як-19-2 («Дублер»). Его испытания, в 

том числе с подвесными баками, про- 

водил летчик С. Анохин. Таким обра- 

зом, заводские летные испытания про- 

ходили два самолета: Як-19-1 № 

0011501 (на фюзеляже цифра «24», на 

киле — «5» } и Як-19-2 № 0011502 (на 

фюзеляже — «25», на киле «2»), Всего 

было выполнено 64 полета общей про- 

должительностью 23 ч 30 мин. 

3 августа 1947-го Анохин на «Дубле- 

ре» участвовал в воздушном параде по 

случаю Дня воздушного флота, а 3 

октября перегнал самолет в Чкаловс- 

кую на аэродром ГК НИИ ВВС для 

прохождения государственных испы - 

таний, которые проводились с 17 ок- 

тября 1947-го по 30 января 1948-го. 

Ведущий летчик испытатель—А. Про- 

шаков, ведущий инженер по самолету 

— В. Белодеденко. 

ТРД РД- Юс форсажной камерой в удлиненном сопле ОКБА. С. Яковлева. Справа — двигатель «ЮФ» для самолетов Лавочкина. 



Один из выводов в отчете по испы- 

таниям был таким: «Форсирование 

турбокомпрессорных воздушно-реак- 

тивных двигателей путем дополнитель- 

ного сжигания топлива в реактивном 

сопле является эффективным сред- 

ством для повышения тяги двигателя 

при взлете и наборе высоты, а также в 

горизонтальном полете продолжитель- 

ностью 2-4 минуты». 

По результатам госиспытаний Як-19 

имел следующие летные данные. 

Максимальная 

корость, км/ч ЗОТ = 4 

на высоте, м 5250 уг. 

Время набора 

5000 м. мин 4 

Практический 

Длина зэбега м 5 

Применения на взлете форсажа со- 

кращало длину разбега в среднем на 

24% и взлетную дистанцию на 20%. 

Скорость на высоте возрастала на 125 

км/ч, а по сравнению с Як-15 — на 102 

км/ч. 

Дальнейшие работы по Як-19 и ФК в 

ОКБ Яковлева не проводились, так как 

уже в ноябре 1946-го коллектив начал 

“, 

—^ вы 

переключаться на самолеты Як-23 и Як- 

25, Оба эти самолета имели ТРДРД-500 

(«Дервент-\/») стягой 1590 кг. Поначалу 

даже проводились расчеты самолета 

Як-19 с «Дервентом». В 1948-м Як-25 

показал скорость 972 км/ч, аего стрело- 

видный вариант Як-30— 1025 км/ч. 

В ОКБ Лавочкина первое предложе- 

ние о повышении тяги ТРД РД-10 путем 

дожигания топлива затурбиной сделал 

инженер И. Меркулов, которыйс 1939 г. 

работал над созданием прямоточных 

воздушно-реактивных двигателей, ус- 

пешно испытанных в полете на самоле- 

тах И-15, И-153 (1940) и Як-7( 1944). 

Предложение было принято, но кего 

практической реализации смогли при- 

ступить лишь в конце 1945-го, когда 

ОКБ получило новую опытно-произ- 

водственную базу на заводе № 301. 

Здесь в числе других была организо- 

вана моторная лаборатория. Ее на- 

чальник — В. Нижний и возглавил 

работы по созданию форсированного 

ТРД РД-10. Работы шли по пути, анало- 

гичному ОКБ Яковлева и ЦИАМ, но 

лавочкинский вариант имел сопло 

обычной длины. 

В течение 1946 г. последовательно 

разработали два варианта форсажных 

камер. В основе первого варианта ле- 

жала существовавшая конструкция со- 

пла РД-10 с центральным конусом-ре- 

гулятором. В ней дополнительно уста- 

новили пять отдельных камер сгора- 

ния. При испытаниях этот вариант по- 

казал результаты, близкие к расчет- 

ным: тяга возросла на 32%. Всего про- 

извели более 30 включений форсажа 

Истребитель Як- 19-1 

РД-10 смонтирован на В-25ЛЛ 

продолжительностью от 1 до11 минуте 

общей наработкой на форсаже 1 ч 22 

мин. Однако обнаружился и недостаток 

: было трудно обеспечить охлаждение 

конуса и камер сгорания, из-за пере- 

грева они быстро выходили из строя, 

Поэтому решили создать второй ва- 

риант — с соплом двойного действия 

(без конуса-регулятора) с единой коль- 

цевой камерой сгорания, кольцевой 

горелкой и раздвижными створками 

для регулирования выходного сечения 

сопла. Тоесть, из горячей струи выве- 

ли почти все детали, что решило про- 

блему их охлаждения, упростило кон- 

струкцию, уменьшило вес и обеспечи- 

ло ресурс не ниже серийного РД-10 

(25 часов) 

Длина двигателя составила 4035,5 

мм, диаметр 830 мм, сухая масса 761 

кг (без генератора и гидропомпы). В 

отдельных запусках, на стенде зафик- 

сировали статическую тягу до 1240 кгс 

вместо 900 кгс у серийного РД-10, а 

потеря тяги на номинале не превыша- 

ла 30 кгс. 

6 ноября 1946-го двигатель с фор- 

сажной камерой второго варианта, 

получивший заводское обозначение 

«ЮФ» (ЮМО-форсированный), успеш- 
но завершил заводские стендовые 25- 

часовые испытания. 

К этому времени в ОКБ Лавочкина 

построили и начали заводские испыта- 

ния опытного истребителя«152» в схе- 

ме среднеплана с реданной компонов- 

кой фюзеляжа, с установкой серийного 

РД-10 и вооружением из трех пушек 

НС-23. Однако для машины такого типа 

требовался более мощный двигатель. 

Приказом по заводу от 22 ноября 

1946-го под двигатель «ЮФ» началось 
проектирование и постройка двух эк- 

земпляров аналогичного истребителя, 

получившего первоначально заводс- 

кой шифр «152Д» («Дублер»), ас 23 

декабря — «156». От самолета «152» он 

отличался новым крылом, вертикаль- 

ным оперением большей площади и 

увеличенным запасом горючего. 

Первый экземпляр «156-1» был за- 

кончен постройкой и перевезен в ЛИИ 

в феврале 1947-го. Ведущим инжене- 

ром по летным испытаниям самолета 

стал М. Барановский, двигателя — И, 

Черный. После наземных отработок и 

рулежек 1 марта летчик-испытатель 

ЛИИС. Машковский поднял его в воз- 

дух. Первые полеты проходили без 

включения форсажа. В двадцатых чис- 

лах марта началась наземная отработ- 

ка агрегатов форсажа. 

19 марта в ЛИИ был доставлен вто- 

рой экземпляр «156-2», и после назем- 

ной отработки 28 марта под управле- 

нием летчика-испытателя завода Н, 

Кривошеина он также совершил пер- 

вый вылет без форсажа. 

В начале апреля на 1-м экземпляре 



Опытный истребитель «150Ф» 

провели рулежку с работой двигателя 

на форсированном режиме, показавшая 

нормальную работу всех агрегатов. 10 

апреля 1947-го летчик-испытатель С. 

Машковский на самолете «156-1» про- 

извел первый в СССР полетс включени- 

ем форсажа ТРД на взлете. Форсажную 

камеру включали после набора высоты 

300-400 м. 12 апреля им же были опро- 

бованы включение и работа форсажа на 

высотах от 500 до 5000 м. 

Во всех случаях форсажная камера 

работала нормально.В дальнейшем на 

заводских испытаниях самолетов«156» 

была произведена полная летная от- 

работка и доводка форсированных 

двигателей «ЮФ». 

’ Особое внимание уделялось отра- 

ботке системы управления форсажем и 

удобству использования его на всех 

режимах полета. Испытаниями была 

подтверждена непрерывная работа дви- 

гателя нафорсаже— 10 минут, соответ- 

ствующая допустимому времени рабо- 

ты серийного РД-10 на режиме 8700 

об/мин (на стенде форсаж работал 

непрерывно до 12 минут). Прирост мак- 

симальной скорости по отношению к 

самолету «152» составил от 75 до 40 км/ 

чвдиапазоне высот от 3000 до 7000 м. 

Заводские летные испытания самолета 

«156» и двигателя «ЮФ» завершились 

20 августа 1947-го. Всего на заводских 

испытаниях летчики-испытатели С. 

Машковский, Н. Кривошеин иИ. Федо- 

ров провели 62 полета. 

С 9 сентября 1947-го по 31 января 

1948-го самолет «156» прошел госу- 

дарственные испытания (ведущий лет- 

чик-испытатель А. Терентьев), совер- 

шил 54 полета. Максимальная скорость 

с форсажем составила 905 км/ч на 

высоте 2000 м. Форсаж надежно вклю- 
чался и работал на любом этапе до 

высоты 9500 м. 

В процессе госиспытаний в систему 

управления двигателем внесли допол- 

нительные улучшения, обеспечившие 

надежное включение форсажа даже 

после длительного пикирования, когда 

температура газов за турбиной сни- 

жалась до 440-500°С. Благодаря столь 

настойчивой доводке форсажной ка- 

меры на самолете Ла-156 удалось не 

только снять весь комплекс летных и 

пилотажных характеристик с ее ис- 

пользованием, но впервые испытать 

форсаж в учебных воздушных боях с 

истребителем Миг-9. 

В первых двух боях, без использова- 

ния форсажа, на горизонтали и верти- 

кали оба истребителя оказались рав- 

ноценны и не могли занять исходного 

положения для прицельной стрельбы. 

В третьем, свободном воздушном бою 

на высоте 6000-8000 м пилот «156-го» 

включил форсаж и сразу получил боль- 

шое преимущество над МиГ-9, легко 

заходя последнему в хвост как на гори- 

зонтальном, так и на вертикальном 

маневре. 

По результатам госиспытаний Ла- 

156 имел следующие летные данные: 

с без 

форсажем форсажа 

Макс, скорость, 

км/ч 905 716 

на высоте, м 2000 9000 

Время набора 

500 м, мин 4,0 7,6 

Практический 

потолок, м — 10700 

дальность полета, км — 620-660 

на высоте, м 10000 

Длинна разбега, м 1000 — 

В 1947-м двигатели типа «ЮФ» уста- 
новили также на экспериментальные 

истребители ОКБ Лавочкина «150Ф» и 

«160». Первый из них представлял со- 

бой модификацию реактивного пер- 

венца ОКБ—самолета «150», и прошел 

заводские испытания с 25 июля по 5 

сентября 1947 г. (летчик-испытатель И. 

Федоров). Применение форсирован- 

ного двигателя позволило получить 

прирост скорости по сравнению спро- 

тотипом 100-115 км/ч на высоте 4320 м. 

Однако наибольший успех на долю 

форсированного двигателя «ЮФ» вы- 

пал при создании и испытаниях экспе - 

риментального истребителя «160». На 

самолете «160» впервые в СССР было 

применено стреловидное крыло (35°) и 

оперение с целью исследования его 

характеристик на больших скоростях 

полета. Совместные —завода №301 и 

ЛИИ — испытания прошли с 26 июля по 

25 ноября 1947 г. (летчик-испытатель 

И. Федоров). На самолете «160» в по- 

лете со снижением впервые в СССР 

была получена максимальная скорость 

1050 км/ч на высоте 5700 м, что соот- 

ветствовало числу М=0,92. Результаты 

испытаний полностью подтвердили 

расчеты ученых ЦАГИ и открыли доро- 

гу применению стреловидных крыль- 

ев в отечественной авиации. Стрело- 

видное крыло стало вторым основным 

фактором на пути к достижению и 

преодолению звукового барьера. 

Всего за время стендовых, наземных 

и летных испытаний двигателя «ЮФ» 

заводом №301 было построено 12 фор- 

сажных камер, 18 двигателей переде- 

лывались под форсаж. Общая наработ- 

ка составила 230 часов, было сделано 

более 1200 запусков. Насамолетах «156- 

1», «156-2», «160» и«150Ф»с«ЮФ» было 
проведено 149 полетов с общей нара- 

боткой в воздухе 57 часов. 

Начиная с 1950-х годов, форсажные 

камеры стали применять на всех ис- 

требительных двигателях, благодаря 

чему легко преодолевалась скорость 

звука. Первым ТРД отечественной кон- 

струкции с ФК стал ВК-1Ф В. Я. Кли- 

мова, установленный в 1951 г. наМигГ- 

17. При нормальной тяге 2600 кг он 

имел 3-минутный форсажный режим с 

тягой 3380 кгс. 

Первые опыты ОКБ Яковлева, Лавоч- 

кина и исследования ЦИАМ продол- 

жили дорогу повсеместному примене- 

нию форсажа на наших истребителях. 

Истребите 158 

=. 
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Николай ОКОЛЕЛОВ 

Александр ЧЕЧИН 

АМЕРИКАНСКИЙ 
В-45 «Торнадо» — первый серийный 

реактивный бомбардировщик в авиа- 

ции США. История его создания ухо-. 

дит своими корнями в начало 1940-х 

годов, когда в наиболее технически 

развитых странах начали проектиро- 

вать реактивные боевые самолеты. 

Безусловным лидером в этой области 

была Германия. Немцам удалось пост- 

роить несколько типов серийных са- 

молетов с ТРД, втом числе и реактив- 

ные бомбардировщики. Один создала 

фирма «Арадо», а второй — фирма 

«Юнкерс». 

Легкий бомбардировщик Арадо Аг- 

234 поднялся в воздух летом 1943 года 

и это событие не осталось незамечен- 

ным за океаном: на фирме «НортАме- 

рикен» стали разрабатывать свой са- 

молет аналогичного назначения, поз- 

же известный под обозначением В-45 

«Торнадо». 

Предварительные консультации меж- 

ду представителем фирмы «Норт Аме- 

рикен» и ВВС США осенью 1943-го 

привели к уточнению характеристик 

будущего летательного аппарата. Окон- 

чательные данные были утверждены в 

начале 1944-го. Тогдаже конструкторы 

фирмы приступили к осуществлению 

проекта, получившего обозначение МА- 

130. 

По сложившейся в ВВС США тра- 

диции, разработка любого самолета 

ведется исключительно на конкурс- 

ной основе, и такой важный заказ не 

стал исключением. Кроме «НортАме- 

рикен», свои бомбардировщики стро- 

или фирмы «Конвер», «Боинг» и «Мар- 

Тин». 

Некоторые исследователи истории 

авиации относят в их число и фирму 

«Нортроп» с В-49, забывая о том, что 

этот самолет относился к классу тя- 

желых бомбардировщиков и конку- 

рировал с В-36. Постройка всех экс- 
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«СМЕРЧ» 
периментальных самолетов оплачи- 

валась из кармана ВВС, правда, фон- 

ды были чрезвычайно ограничены. 

ВВС предоставили фирмам-разра- 

ботчицам полную свободу действий, 

фантазии конструкторов никто не ог- 

раничивал. В результате на свет по- 

явились два четырехдвигательных 

(«Норт Америкен» ХВ-45 и «Конвер» 

ХВ-46) и два шестидвигательных («Бо- 

инг» ХВ-47 и «Мартин» ХВ-48) бом- 

бардировщика. 

Конструкция самолета ХВ-45 фирмы 

«Норт Америкен» наиболее точно соот- 

ветствовала требованиям ВВС, 

предъявляемым к средним бомбар- 

дировщикам. Это был высокоплан с 

прямым крылом и однокилевым хвос- 

товым оперением. Четыре ТРД фирмы 

«Аллисон» /35 размещались попарно в 

подкрыльевых гондолах. Гондолы от- 

личались тщательно продуманными 

аэродинамическими формами и раз- 

рабатывались совместно со специа- 

листами из МАСА. Экипаж состоял из 

четырех человек: двух летчиков, штур- 

мана и стрелка. 

В 1945-м работа над проектом само- 

лета велась в ускоренном темпе, бри- 

гады проектировщиков «вкалывали» по 

12-14 часов в сутки. Но когда вторая 

мировая война закончилась, работы 

затормозились. Первый прототип бом- 

бардировщика подготовили к испыта- 

ниям только в 1947-м. В разобранном 

состоянии его перевезли на авиаци- 

онную базу Мюрок, где в засекречен- 

ной части испытательного комплекса 

проходили испытания все первые ре- 

активные самолеты. В марте 1947-го 

летчики-испытатели Джордж Кребс и 

Пауль Бревер подняли самолет в воз- 

дух. 

Начальная фаза испытаний не выя- 

вила серьезных проблем. В декабре к 

первому образцу присоединился вто- 

рой, оснащенный катапультными крес- 

лами пилотов. Штурман и стрелок дол- 

жны были покидать машину через сбра- 

сываемые люки. В декабре второй 

самолет поднялся в воздух из Дейтона 

и взял курс на Мюрок. В это время на 

заводах уже разворачивалось серий- 

ное производство бомбардировщиков 

В-45. 

В истории испытаний бомбарди- 

ровщикаесть и однатрагическая стра- 

ница. 20 сентября 1948 года первый 

опытный образец поднялся в воздух 

для испытаний новых двигателей /47- 

СЕ-7, которые планировалосьустано- 

вить на серийные машины. В кабине 

находились Джордж Кребс и Ник Пик- 

кард. В полете из разрушившегося 

топливопровода на раскаленный дви- 

гатель хлынул керосин. Кребс безус- 

пешно попытался сбить пламя, разог- 

нав самолет на пикировании. Поняв, 

что погасить пожар нельзя, летчики 

стали набирать высоту и уже собира- 

лись покинуть самолет. В этот момент 

взорвался один из двигателей, его 

обломки разрушили стабилизатор, 

самолет сорвался в штопор и врезался 

в землю. 

Испытания продолжались на двух 

оставшихся машинах. Учтя печальный 

опыт первого образца, на всех «Торна- 

до»увеличили на2,11 м размах стаби- 

лизатора и улучшили гидравлическую 

систему управления. 

Первой серийной модификацией 

бомбардировщика «Торнадо» стал В- 

45А-1. Из-за нехватки двигателей 447, 

которые ставилисьтолько на В-47 иЕ- 

86, на машинах серии А-1 устанавлива- 

лись менее мощные двигатели +.35-А- 

9 или А-П с тягой до 2000 кг. 

Первый серийный В-45А-1 в нача- 

ле 1948-го перелетел на авиабазу 

Мюрок, где приступил к испытатель- 

ным полетам совместно с опытными 

ХВ-45. До конца года с конвейера 

сошло 22 самолета «Торнадо», но пе| 
редача их в боевые части ВВС затя- 

гивалась. Причиной стало отсутствие 

средств у военного ведомства США 

Все выпущенные В-45 законсервиро 

вали. Только в апреле 1949-го авиа 

ционное командование смогло пере 

дать эти самолеты в 47-е легкое бом 

бардировочное крыло. 

Отопытных серийные В-45А-1 внеш 

не отличались измененными воздухо 

заборниками двигателей с системой 

обогрева и новым остеклением каби 

штурманов и летчиков. На серийных 

самолетах одно носовое колесо бол! 

шого диаметра заменили двумя ма 

ленькими. Для удобства доступа 

кабину штурмана и хвостового стрел! 

на бортах фюзеляжа устроили откид 

ные стремянки. 

«Торнадо» первой серии (А-1) М! 

нести до 4533кгбомб разного калибра 

на дальность до 1385 км со скорость 

833 км/ч. Бомбоотсек состоял из двух 

секций. С самого начала предусма 

ривалась возможность подвески вп 



редней секции ядерной бомбы. В зад- 

ней секции мог подвешиваться допол- 

нительный топливный бак емкостью 

4800 л. 

В нормальном варианте бомбарди- 

ровщик брал на борт 27 бомб калиб- 

ром 227 кг (общий вес нагрузки дости- 

гал при этом 3200 кг). Сброс мог про- 

изводиться на скорости до 800 км/ч. 

Скользящие створки бомбоотсека пре- 

дотвращали турбулизацию воздуха под 

ним, что облегчало выпадение бомбы 

на больших скоростях. 

Оборонительное вооружение состо- 

яло из двух пулеметов «Кольт-Брау- 

нинг» М-7 калибра 12,7 мм, установ- 

ленных в хвостовом конусообразном 

обтекателе. Накаждый ствол приходи - 

лось по 1200 патронов из общего бое- 

комплекта. Для регистрации резуль- 

татов бомбометания на каждом само- 

лете за бомбоотсеком ставили одну 

фотокамеру «Ферчайлд» АК-17. 

На второй серийной модификации 

стояли более мощные двигатели фир- 

мы «Дженерал Электрик» /47-СЕ-11 с 

тягой 2360 кг на максимальном режи- 

меи 2720 кг с впрыском воды в комп- 

рессор. 

Главным внешним отличием стал 

фонарь пилотской кабины. В процессе 

эксплуатации фонарей опытных и пер- 

вых серийных машин оказалось, что в 

стекле часто возникали усталостные 

микротрещины, что ухудшало обзор и 

нарушало герметичность пилотской 

кабины. Дефектустранили самым про- 

стым и доступным способом — стекло 

усилили стальным переплетом. Всего 

построили 47 бомбардировщиков В- 

45А-5. 

Все новые самолеты пошли на комп- 

лектование 47-го авиакрыла. 

В1947-м началась разработка ново- 

го варианта самолета под обозначени- 

ем В-45С-1. Серийное производство 

началось в апреле 1950-го. Все отли- 

чия от предыдущих модификаций 

скрывались внутри конструкции бом- 

бардировщика. В планере с целью 

усиления применили новый, более 

прочный алюминиевый сплав. 

Установленные двигатели /47-СЕ-15 

практически ничем не отличались от 

прежних, изменения коснулись только 

топливной системы. Фонарь кабины 

еще более усилили. Емкость топлив- 

ных баков на законцовках крыла увели- 

чили до 4260 л. 

Все самолеты серии «С» оборудова- 
лись системой дозаправки топливом в 

полете «Летающая штанга». Приемное 

устройство монтировалось сверху 

фюзеляжа в центральной его части. 

Общее количество заказанных 

В-45А-5 — 43 самолета, но уже в про- 

цессе серийного производства ВВС 

заказ изменили, затребовав отфирмы 

только 10 машин в бомбардировочной 

модификации, а остальные 33 — в ва- 

рианте стратегического разведчика. 

Носовая часть разведчика была пе- 

репроектирована. С кабины штурмана 

полностью убрали остекление. В хвос- 

товой части фюзеляжа обустроили 

специальный герметичный отсек с 

системой кондиционирования для 

обеспечения устойчивой работы рас- 

положенной там новой высотной фото- 

камеры $-7А и киноаппаратов. Боль- 

шую часть фотооборудования разра- 

ботала известная американская фир- 

ма «Кодак». 

На первых ВВ-45С-| отсутствовало 

оборонительное вооружение, но в про- 

цессе эксплуатации на всех машинах 

появились новые хвостовые стрелко- 

вые установки типа А-1 с РЛС АРС-30. 

Эту же стрелковую установку стали 

размещать и на В-45А-5 и В-45С-1. 

Кроме основных четырех модифика- 

ций «Горнадо» (В-45А-1, В-45А-5, В- 

45С-1, ВВ-45С-1} существовали и дру- 

гие, которые имели строго определен- 

ное назначение. 

Так, в 1951-м четырнадцать В-45А-1 

переоборудовали в учебный ТВ-45А-2. 
Доработки выполнили на заводе фир- 

мы «Норт Америкен» в Нортоне. Само- 

леты облегчали за счет снятия брони, 

оборонительного вооружения и части 

оборудования. Позже таким же обра- 

зом переоборудовали несколько ма- 
шин модификации В-45А-5 (получили 

обозначение ТВ-45А-5). 

Первые модификации использова- 

лись также и в качестве буксировщи- 

ков самолетов-мишеней фирмы «Воут». 

Учебные самолеты, созданные на 

базе первых модификаций «Торнадо», 

не отвечали всем предъявляемым к 

ним требованиям. В частности, недо- 

статочная мощность двигателей дела- 

ла самолет тяжелым в управлении. По- 

этому пришлось переделывать в учеб- 

ные, более поздние серии В-45. Так 

появились учебные ТВ-45С-1, которые 

смогли «задержаться» в строю до кон- 

ца 50-х, а отдельные из ТВ-45С-1 лета- 

ли еще ив 1962-м. 

Несколько самолетов модификаций 

Аи С переоборудовали в специальные 

В-45А и В-45С. Они использовались в 

качестве воздушных пунктов управле- 

ния радиоуправляемыми самолетами- 

мишенями. 

Некоторые машины из семейства 

«Торнадо» стали летающими лабора- 

ториями. На одной из них проходили 

испытания двигатели фирмы «Вес- 

тингауз». На В-45А-5 в переднем бом- 

боотсеке установили специальный 

выдвижной пилон, на котором закреп- 

лялся испытываемый двигатель. В ка- 

бине штурмана стояла регистрацион- 

ная аппаратура и необходимые допол- 

нительные приборы. 

Специальный вариант В-45А-1 иА-5, 

не имевший собственного обозначе- 

ния, предназначался для доставки ядер- 

ного оружия. Бомбоотсек и радиоэлек- 

тронное оборудование 53 самолетов 

доработали для использования такти- 

ческих ядерных бомб Мк.5 и Мк. 7. 

Модернизацию провелив 1951 -м. Один 

из самолетов приписали кзнаменитой 

атомной испытательной группе Т@ 4925, 

в которую входили представители всех 

носителей ядерного оружия (В-29, В- 

47, В-52 ит.д.). Самолеты этого под- 

разделения сбрасывали ядерные бом- 

бы на полигоны в пустыне Невада и на 

атоллКвайджелейн. 

1 мая 1952 года с высоты 5800 м на 

скорости 440 км/ч В-45 сбросил бомбу 

типа Мк. 7 мощностью 19 Ктна полигон 

в Неваде. Взрыв произошел на высоте 

320 м. Проверка бортовых систем вер- 

нувшегося самолета и замер радиоак- 

тивного фона в кабине экипажа пока- 

зал полную пригодность «Торнадо» для 

атомной бомбардировки. 

Носители перебросили на базы в 

Великобритании. Немного позже «Тор- 

надо» появились во Франции, Герма- 

нии и в Турции. Радиус действия са- 

молетов позволял ВВС США держать 

под прицелом все европейские госу- 

дарства, входящие в Варшавский до- 

говор. В 1955-м В-45 в Европе сменил 

новый бомбардировщик В-66 «Дист- 

роер» фирмы «Дуглас». 

«Горнадо» В-45/ВВ-45 различных 

модификаций состояли на вооруже- 

нии ВВССШАс 1948-го по 1958-й год, 

Взлетпервого прототипа бомбардировщика ХВ-45. 

В-45А-5 из состава 85-й эскадрильи ВВС США. 



ЯВ-45С из 19-й эскадрильи тактических разведчиков. 

после чего постепенно пошли на слом. 

Последним В-45, поднявшимся в воз- 

дух, стал В-45А-5, перелетевший на 

стоянку Национального музея авиации 

и космонавтики СШАв 1971 году. 

Всего же было выпущено 142 В-45 

различных модификаций. 

«ТОРНАДО» В КОРЕЕ 

Участие в Корейской войне прини- 

мали только разведывательные «Тор- 

надо»—АВ-45С-1. Скорее всего, глав- 

ной причиной ограниченного исполь- 

зования первого американского реак- 

тивного бомбардировщика и развед- 

чика стало появление в Корее советс- 

ких МиГ-15. Страх перед неминуемы- 

ми большими потерями и заставил 

американцев ограничить применение 

этих самолетов. Не последнюю роль 

сыграла и высокая цена самолета 

(даже стратегический В-29 стоил на- 

много дешевле). 

Все ВВ-45С-|1, летавшие над Кореей, 

входили в состав 91 -го «Крыла страте- 

гической разведки» — лучшего на то 

время разведывательного подразде- 

ления в составе ВВС США. Кроме 

«Торнадо», в нем летали \!В-26, ВВ-50, 

В$-З6пВВ-29. 

Первые ВВ-45С-| стали прибывать в 

Японию уже после начала боев. Мес- 

том базирования «Торнадо» были оп- 

ределены авиабазы Мисава и Йокота. 

С конца ноября самолеты соверша- 

ли разведывательные полеты. Основ- 

ные цели разведчика — аэродромы 

северокорейцев. АВ-45 были практи- 

чески недоступны для Ла-9 и Як-9 и 

безнаказанно выполняли возложенные 

на них задачи. 

Трудные времена наступили после 

появления реактивных МиГов. Так, уже 

в декабре 1950 года пара МигГ-15 в 

составе капитанов А.Андрианова и А. 

Курносова из 29-го ГИАП (Гвардейс- 

кого истребительного авиационного 

полка) атаковала и сбила ВВ-45С-| 

недалеко от Аньдуна. Экипаж успел 

катапультироваться и попал в плен. 

Несмотря на эту потерю, «Горнадо» 

некоторое время оставался единствен- 

ным самолетом — разведчиком, спо- 

собным «доставать» с авиабаз в Япо- 

нии северокорейские аэродромы. К 

тому же, только ВВ-45 имел шансы 

возвратиться обратно после полета 

над «Аллеей Мигов». 

Как показали дальнейшие события, 

ВВ-45 просто притягивали к себе 

северокорейские истребители. Так, в 

апреле 1951-го один из «Горнадо» 
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вылетел на разведку аэродромов се- 

вернее реки Ялуцзян. В это время 

происходила смена состава 64-го иак, 

и американцы следили за всеми пе- 

ремещениями авиационных частей. 

Выполнив фотографирование ряда 

аэродромов, НВ-45 стал выходить из 

опасной зоны, но как раз в это время 

его атаковал МиГ-15 из 196-го иап. С 

первой атаки сбить разведчик не 

удалось, а выполнить повторную пи- 

лот «Мига» не успел, — на предельной 

скорости со снижением «Торнадо» 

ушел на юг полуострова и вернулся 

на свою базу. Послеполетный осмотр 

показал, что в результате атаки МиГа 

оказались полностью разбиты фото- 

камеры в средней части фюзеляжа и 

разорвана резиновая спасательная 

лодка. 

8 том же месяце летчик Н. Шелама- 

нов сумел подбить еще один АВ-45, 

который совершил вынужденную по- 

садку в районе Пхеньяна. Самолет 

восстановлению не подлежал. 

Подводя итоги Корейской войны, 

американцы полностью отрицают по- 

тери «Торнадо». Но с большей степе- 

нью уверенности можно сказать, что 

это ложь. Косвенным подтверждени- 

ем этого может служить экстренная 

переброска двух дополнительных ВВ- 

45С-1 с Аляски в Японию, ставшая 

первым трансатлантическим переле- 

том реактивных самолетов. При этом 

РВ-45 выполнили две дозаправки в 

воздухе. Самолеты преодолели рас- 

стояние в 3640 миль за 9 часов 50 

минут. 

9 ноября 1951-го произошла еще 

одна встреча НВ-45 с «Мигами». «Тор- 

надо» летел на высоте 12000 м, когда 

на него зашли в атаку сразу восемь 

МигГ-15. Неопытность пилотов «МиГов» 

позволила им одержать, казалось бы, 

легкую победу. Хотя «Миги» выпустили 

по разведчику весь свой боезапас, 

ВВ-45 вернулся на базу без поврежде- 

ний. 

В ходе войны американское коман- 

дование определило круг задач, кото- 

рые возлагались на каждый тип техни- 

ки. Скажем, ВВ-29 и ВВ-50, которые 

первоначально вели стратегическую 

разведку как днем, так и ночью, с 

применением в небе полуострова ско- 

ростных МиГ-15, перешли исключи- 

тельно на ночные полеты. 

На АВВ-45 возлагались задачи конт- 

роля за аэродромами базирования 

истребителей противника. Разведы- 

вательные полеты «Торнадо» осуще- 

В-45—летающаялаборатория. Испытания ТРД «Вестингауз». 

ствляли в основном днем, реже — но- 

чью. При первом же появлении в воз- 

духе МигГ-15 они разворачивались и 

на предельной скорости уходили в сто- 

рону моря, куда «Мигам» залетать ка- 

тегорически запрещалось. 

ВВ-45С-| продолжали вести разведку 

до самого последнего дня войны, хотя 

с середины 1951 -го часть их разведы- 

вательных функций взяли на себя так- 

тические разведчики ВЕ-80 и ВЕ-86. 

После окончания войны в Корее, 

АВ-45С продолжали выполнять раз- 

ведывательные полеты вблизи тер- 

ритории КНДР, Китая и СССР, иног- 

да залетая и в их воздушное про- 

странство, что приводило к возник- 

новению военных инцидентов. В час- 

тности, 27 января 1954-го китайские 

МиГ-15 вблизи своей границы ата- 

ковали ВВ-45С-1. Самолет получил 

серьезные повреждения, но дотянул 

до аэродрома. Год спустя, 5 февраля 

1955-го над Желтым морем китайс- 

кие летчики атаковали еще один «Тор- 

надо». На этот раз вызванные на 

помощь Е-86 смогли отразить атаку 

«Мигов», сбив при этом два из них. 1 

ОПИСАНИЕ КОНСТРУКЦИИ 

В-45 «Торидо» представлял собой 

четырехместный цельнометаллический 

высокоплан с прямым крылом и хвос- 

товым оперением, четырьмя двигате- 

лями, установленными попарно на каж- 

дом крыле и трехстоечными шасси с 

носовым колесом. 

Фюзеляж типа полумонокок, сило- 

вой набор которого состоял из шпан- 

гоутов и стрингеров с работающей 

обшивкой. 

Технологически фюзеляж делился на 

пять частей (секций). Передняя раз- 

делялась на нижнюю — пластиковую 

радиопрозрачную часть, закрывавшую 

антенну радара, и верхнюю — застек- 

ленную. В варианте разведчика эта 

часть закрывалась легкосъемным 06- 

текателем, под которым стояла фото- 

камера К-22 и киноаппарат А-6. На 

обеих модификациях в носовой части 

устанавливалось навигационно-бом- 

бардировочное оборудование, основу 

которого составляла РЛС. 

Вторая секция включала в себя ка- 
бину штурмана-бомбардира или штур- 

мана-оператора фотооборудования (в 

зависимости от модификации), пи- 

лотскую кабину с двумя катапультными 

креслами, нишу стойки переднего ю- 

леса и передний отсек бомболюка. 

Пилотская кабина и кабина штурма- 



В-45А 47-й бомбардировочной группы ВВС США 

Носовая часть разведчика НВВ-45С 

из 91-го авиакрыла стратегической разведки. 

Авиабаза Иокота, 1953 г. 

ВВ-45С-1] с авиабазы Мисава, 1951 год. 

Рис. А. Чечина В-45А-5 из 86-й бомбардировочной эскадрильи. 



ионно-космический салон “МАКС-97” 
Фото Л.Берне, С.Иванникова, В.Тимофеева и Н.Якубовича 

Среднемагистральный Ту214. 

3-й международн 

Як-40 с символикой липецкого ПО “Стинол”. 

Полноразмерный макет центрального блока 
орбитальной станции “Альфа”. 
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Рева ИОРАН ЧИСНАЕ МРНШАОЕ”, 
Фоторепортаж В.Друшлякова. 
Имитация взлета Су-35УТГ с палубы авианосца. чб. Су-33 заходит на посадку 

РР 

Разбор тренировочного полета. 



на —герметичные, оборудованы сис- 

темой кондиционирования воздуха и 

соединены между собой по левому 

борту узким проходом. Доступ в кабину 

штурмана и пилотскую кабину осуще- 

ствлялся через овальную дверь, рас- 

положенную на левой стороне фюзе- 

ляжа. Под кабиной штурмана разме- 

щались аккумуляторные батареи. Пи- 

лотская кабина закрывалась каплевид- 

НЫМ СДВИЖНЫМ фонарем. 

Пилотажно-навигационное оборудо- 

вание позволяло выполнять полет в 

простых и сложных метеоусловияхднем 

и ночью. 

Основные приборы размещены на 

центральной панели: с правой сторо- 

ны находятся приборы, требующие 

непрерывного наблюдения, с левой — 

требующие периодического наблюде- 

ния. Такое расположение приборов 

объясняется тем, что человеческий глаз 

видит вправо лучше, чем влево. При- 

боры, расположенные на боковых па- 

нелях, хорошо видны с места второго 

летчика, находящегося за сидением 

первого, благодаря чему на прибор- 

ной доске второго летчика дублируют- 

ся только основные пилотажные при- 

боры. 

Для исключения возможного «зае- 

дания» стрелок в электромеханичес- 

ких приборах на приборной доске ус- 

тановлен вибратор. 

Катапультируемые сиденья разра- 

ботаны фирмой «НортАмерикен» при 

помощи немецких инженеров. В тре- 

тьей части фюзеляжа, через которую 

проходил главный лонжерон крыла, 

размещался основной фюзеляжный 

топливный бак. В нижней части этой 

секции расположен бомбоотсек, зак- 

рывавшийся четырехсекционными 

створками. За задним лонжероном 

устанавливались агрегаты системы 

кондиционирования и гидросистемы 

управления механизацией крыла, 

уборки и выпуска шасси. Снизу до 

лонжеронов крыла размещался вто- 

рой бомбоотсек. В модификации «С» 

в бомбоотсеке предусматривалась 

установка дополнительного топлив- 

ного бака. 

В следующей; в четвертой секции 

фюзеляжа, снизу располагались фо- 

токамеры (в варианте разведчика ВВ- 

45С-1.) Во всех модификациях укла- 

дывалась спасательная лодка, а за 

ней, внизу фюзеляжа, два больших 

патронных ящика с боезапасом для 

кормовых пулеметов. Доступ к ним 

осуществлялся через люки в днище 

фюзеляжа. Здесь же размещался ра- 

диовысотомер, антенна которого вы- 

ступала за пределы нижней части 

фюзеляжа. Сверху в этой секции рас- 

полагался приемник штанги воздуш - 

ного топливозаправщика. В нижней 

ее части монтировалась предохра- 

нительная пята и тормозной поса- 

дочный щиток, а сверху -хвостовое 

оперение. 

Последняя, пятая секция, являлась 

по сути кабиной стрелка. Входная 

дверь располагалась справа по поле- 

Ту. Тут же устанавливалась и откидная 

стремянка. 

Трехлонжеронное крыло самолета 

технологически делилось на три час- 

ти. Центроплан, выполненный зацело с 

фюзеляжем и консолями, которые сты- 

ковались с центропланом в районе 

мотогондол. В центроплане распола- 

гались ниши уборки основных стоек 

шасси. 

По задней кромке крыла размеща- 

лись закрылки и элероны, а внутрен- 

ние полости крыла представляли со- 

бой восемь секций топливного бака. 

Хвостовое оперение по конструкции 

аналогично крылу. Киль —трехлонже- 

ронной конструкции, стабилизатор — 

двухлонжеронный. Для вынесения ру- 

лей высоты из зоны воздействия пото- 

ка, сходящего с крыла, стабилизатору 

придали большой угол поперечного 

«\/› — 10°. Верхняя часть носка киля 

выполнялась из радиопрозрачного 

стеклопалстика и закрывала антенну 

УКВ радиостанции. 

Шасси создавалось по уже отрабо- 

танной в США трехстоечной схеме с 

носовым колесом. Передняя опорауби- 

ралась назад по полету, основные стой- 

ки — в крыло, поворачиваясь внутрь к 

фюзеляжу. Уборка и выпуск шасси осу- 

ществлялись гидросистемой. При 

взлете и посадке в хвостовой части 

фюзеляжа дополнительно выпускалась 

предохранительная пята. 

Силовая установка во всех модифи- 

кациях состояла из четырех двигате- 

лей, установленных попарно в мото- 

гондолах под крылом. Там же распола- 

галась вся топливная автоматика, мас- 

лобаки и емкости с водой для непос- 

редственного впрыска в компрессор 

двигателя. 

Кроме основной силовой установки, 

на бомбардировочных вариантах се- 

рий «А» и «С» могли устанавливаться 

твердотопливные стартовые ускори- 

тели фирмы «Аэроджет» — УАТО с 

тягой по 1790 кг. После выгорания 

топлива, ускорители сбрасывались. 

На модифиациях В-45А-1 НАВ-45А- 

2(только на прототипе)устанавлива- 

лись двигатели «Аллисон» у-35, раз- 

ных модификаций. Чаще других это 

были двигатели /-35А-П с тягой по 

1790 кг. При впрыске воды тяга увели- 

чивалась до 2150 кг. На модификациях 

В-45А-5, В-45С-1 и АВ-45С-1 стояли 

новые двигатели «Дженерал Элект- 

рик» /-47 Е-13/15, которые развивали 

на взлете тягу 2240 кг, а с впрыском 

воды 2660 кг. Вес нового двигателя 

увеличился незначительно. 

Топливо размещалось в одном фю- 

зеляжном и двадцати двух крыльевых 

бакахобщим объемом 26030 л. Кроме 

этого, в вариантах А-5 и С-1 предус- 

матривалась возможность установки 

во второй бомбоотсек дополнительно - 

го топливного бака емкостью 4505 л, а 

в варианте С-1 еще и концевых крыль- 

евых топливных баков емкостью 4260 

л. В последующем были разработаны 

дополнительные топливные баки кап- 

левидной формы, емокостью 1890 л, 

которые могли устанавливаться снизу 

мотогондол двигателя. 

Вариант С-1 уже в ходе серийного 

выпуска приспособили к дозаправке 

топливом в воздухе с помощью жест- 

кой системы дозаправки фирмы «Бо- 

инг» от самолетов-заправщиков КВ- 

50. 

Вес бомбовой нагрузки В-45 мог 

доходитьдо 10000 кг. Бомбовое воору- 

жение варьировалось от 227-кг бомб 

до одной десятитонной «Грэнд Слэм» 

английского производства. Кроме 

обычных боеприпасов, «Торнадо» мог 

нести и атомные бомбы Мк.5 и Мк. 7 в 

переднем бомбовом отсеке. Бомбоме- 

тание производилось при помощи пе- 

рископического прицела фирмы «Нор- 

ден» или радиолокационного прицела 

АМ/АР$-23 совместно с вычислителем 

ВСА К-!А.Разведывательный вариант 

АВ-45С-1 мог нести 25 осветительных 

бомбМ-122. 

Оборонительное вооружение состо- 

яло из двух пулеметов «Кольт-Брау- 

нинг» М-7 калибра 12,7 мм, установ- 

ленных в кормовой стрелковой турели 

с гидроприводом. Первоначально стре- 

лок осуществлял прицеливание при 

помощи прицела М-8А, который по- 

зднее заменили стандартным А-1, со- 

вмещенным с РЛС АРС-30. Боекомп- 

лект (по 1200 патронов на ствол) раз- 

мещался в патронных ящиках далеко 

позади стрелка. 

ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 

БОМБАРДИРОВЩИКОВ В-45 



ХВ-45 (первый прототип) 
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Николай СОИКО 

СЕССИИ 

Каждый, кто хоть немного ориентиру- 

ется в авиации, знаком с «Каравеллой», 

вызвавшей массу подражаний в других 

странах, атехнические решения, зало- 

женные в нее, стали классическими. 

Ведущие французские авиационные 

фирмы прорабатывали конструкцию 

реактивного транспортного самолета с 

1946 г. и на послевоенных парижских 

авиационных салонах их представите- 

ли не скрывали этого. 

Подход французских специалистов к 

решению проблемы не отличался ори- 

гинальностью: первый эксперименталь- 

ный транспортный самолет с реактив- 

ными двигателями создали в 1950 г. по 

заданию министерства авиации, пере- 

делав из поршневого транспортника 

«Беллатрикс». На машине установили 

два двигателя «Нин» фирмы «Роллс- 

Ройс», изготавливавшиеся по лицен- 

зии фирмой «Испано-Сюиза». Несколь- 

ко позже приспособили подобным об- 

разом модифицированный $0-ЗОР для 

испытаний французского реактивного 

двигателя «Атар» фирмы ЗМЕСМА. Оба 

самолета были экспериментальными и 

не предназначались для серийного про- 

изводства и эксплуатации авиакомпа- 

ниями. 

Наконец, в ноябре 1951-го француз- 

ское правительство учредило техни- 

ческий и промышленный комитет по 

авиационной технике для поддержки 

национальных авиационных фирм при 

создании гражданских самолетов с 

реактивными двигателями. Первона- 

чальными техническими условиями от 

ноября 1951 г. предусматривалась раз- 

работка 55-65-местного самолета, обес- 

печивающего перевозку пассажиров и 

1000 кг груза на расстояние 2000 км со 

средней скоростью 600 км/ч. 

О двигателях не говорилось ничего 

конкретного. Было очевидным, чтоедин- 

ственный мощный французский ТРД 

«Атар» с тягой 2800 кгс, созданный на 

базе немецкого ВМ\!Ю0З, слабоват для 

двухмоторного самолета. Поэтому пер- 

вые проекты самолетов от Х-200 до Х- 

210 национального предприятия 

ЗМАСАЗЕ предусматривали размеще- 

ниетрех дви гателей «Атар» в хвостовой 

части фюзеляжа. 

Конкурирующий проект ЭМСАЗО $0- 

60 был переделкой поршневого само- 

лета с двумя английскими реактивны- 

ми двигателями «Роллс-Ройс» «Эвон» и 

двумя вспомогательными—«Марборе» 

фирмы «Турбомека», использовавших- 

ся в основном при взлете и наборе 

высоты. 

И, наконец, на первом этапе конкурса 

рассматривался третий проект, пред- 

ложенный фирмой «Урель-Дюбуа» НО- 

45, использовавший два двигателя 

«Эвон» в сочетании с экстравагантным 

прямым крылом большого удлинения, 

конструкции Урела —комбинации, ко- 

торая в данном случае была несовмес- 

тимой. В конкурсе участвовал еще один 

проект— Бреге 978 с тремя «Атарами» 

сзади. Он был весьма рационален и 

представлял серьезного конкурента 

машинам фирмы. 

Для дальнейшей работы комитет по 

гражданской авиации выбрал очень 

многообещающий Х-210 и поручил 

фирме ЭМСЕЕ переработать его под 

два более мощных двигателя. Выбрали 

ТРД «Роллс-Ройс» ВА-16 «Эвон» с тягой 
4080 кг, который по своим характерис- 

тикам был идеальным для самолета 

категории Х-210. 

Разработчики представили перера- 
ботанный проект в июле 1952-го и через 

два месяца получили известие о победе 

в конкурсе. В феврале 1953-го построи- 

ли два прототипа для летных испытаний 

и два для испытаний на прочность и 

усталость, а на рабочей документации 

вместо экспериментального индекса Х- 

210 появилось прославленное впослед- 

ствии фирменное обозначение ЗЕ-210. 
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При конструировании самолета пред- 

приятие 5МСАМЕ очень тесно сотруд- 

ничало с авиакомпанией «Эр Франс», 
рассчитывая в дальнейшем на ее под- 

держку и с британской фирмой «Де 

Хевилленд», предоставившей свои 

опытные материалы по первому пасса- 

жирскому самолету «Комета» 1. 

Общение фирмы ЗМСАЗЕ с английс- 
кими специалистами повлияло на тех- 

нологические решения и угадывается в 

обводах носовой части фюзеляжа, в 

компоновке пилотской кабины и вуме- 

ренной стреловидности крыла, равной 

20°. Такое крыло было оптимальным 

при полете на крейсерских скоростях и 

способствовало очень хорошему пове- 

дению самолета на малых скоростях. 

21 апреля 1955 г. прототип Е-2109 

вырулил из ангара и 27 мая совершил 

первый полет продолжительностью 41 

мин. Создатели «Каравеллы» не смогли 

придумать для него лучше и запомина- 

ющееся имя. 

Идеи шефа-конструктора фирмы 

ЗМСАЗЕ Пьера Сатра стали визитной 

карточкой «Каравеллы»: прежде всего 

— это взаимное расположение крыла и 

силовой установки. Двигатели у обоих 

прототипов, усовершенствованные 

«Эвон» ВА-26, расположены по бокам 

хвостовой части фюзеляжа. Такое раз- 

мещение двигателей позволило значи- 

тельно снизить шум в салоне, повысить 

эффективность воздухозаборников, 

уменьшить вероятность засасывания 

посторонних предметов на земле и обес- 

печить свободный доступ к силовой 

установке при техническом обслужива- 

нии. 

Одновременно удалось избавить кры- 

ло от надстроек, гондол и других эле- 

ментов, нарушающих обводы и ухудша- 

ющих аэродинамические характерис- 

тики. Главная цель Сатра — чистое 

крыло и он этого добился. 

Другим оригинальным конструктив- 

ным элементом стал трап для пассажи- 

ров, опускаемый на аэродроме из ниж- 

ней задней части фюзеляжа. Рама тра- 

паодновременно служила дополнитель- 

ной опорой фюзеляжа при загрузке, 

существенно повысив автономность 

лайнера в аэропорту. Пассажиры с удо- 

вольствием входили в самолет через 

Взлетпервого прототипа. 



«Каравелла» М! ливанской авиакомпании. 

тот таинственный тоннель. Во время 

полета они по достоинству могли оце- 

нить обзор из относительно больших 

«готической» формы окон. 

Прототип ЕАМННН за первые две- 

надцать месяцев испытаний совершил 

13 полетов с общим налетом 411 часов. 

В их числе перелет туда и обратно 

между Парижем и Касабланкой в сен- 

тябре 1956-го. Все четыре полета «Ка- 

равелла» выполнила без промежуточ- 

ных посадок, а позже и с одним рабо- 

тающим двигателем для доказатель- 

ства надежности машины. 

В феврале 1956-го «Эр Франс» зака- 

зала 12 самолетов первой серийной 

модели «Каравеллах» 1 с моторами 

«Эвон» 522 с тягой по 4760 кгс и наи- 

большей взлетной массой 43 т. Эконо- 

мическая крейсерская скорость734 км/ 

ч соответствовала требованиям пере- 

возчика, в равной мере как и дальность 

полета 1850 км с полной коммерческой 

нагрузкой 8120 кг. Серийное производ- 

ство «Каравеллы» 1 начали по изменен- 

ным техническим условиям. 

В марте 1957 г. объединили обе на- 

циональные компании «Сюд-Эст» и 

«Сюд-Уэст» в единую «СюдАвиасьон». 

Под маркой этого изготовителя «Кара- 

велла» получила широкую известность, 

хотя к производству приступили под 

первоначальным обозначением ЗЕ-210. 

В первой партии изготовили 5 самоле- 

тов для «Эр Франс», 4— для скандинав- 

ской СЭС, одну машину купила бра- 

зильская компания «Вариг». 

Первой приступила к коммерческим 

перевозкам «Каравеллы» СЭС 26 апре- 

ля 1959-го на маршрутах Скандинавия 

— Средний Восток. Заней последовала 

«Эр Франс», которая в маетого же года 

открыла новую авиалинию Париж-Стам- 

бул. В декабре «Вариг» вывела «Кара- 

веллу» на южноамериканские маршру- 

ты. 

За серией из 20 «Каравелл» | после- 

довал вариант 1А, отличавшийся от 

предшественницы двигателями «Эвон» 

522Аили 526. Первые из 13 построен- 

ных внедрила финская компания «Фи- 

нэйр» в апреле 1960 г. на авиалинии 

Хельсинки-Стокгольм. 

Популярность «Каравеллы» в Запад- 

ной Европе выросла еще выше, когда в 

декабре 1959-го появилась «Каравел- 

ла» 3 с более совершенными моторами 

«Эвон» 527 тягой 5170 кгс и пассажир - 

ским салоном, рассчитанным на 65-80 

человек. Прототип «Каравеллы» 3 впер- 

вые поднялся в воздух 30 декабря 1959 

г. Первые «тройки» вышли на регуляр- 

ные линии в окраске итальянской авиа- 

компании «Алиталия» и первоначально, 

с мая 1960-го, летали преимуществен- 

но на авиалинии Рим-Лондон. 

Много ранних вариантов 1 и 1Адора- 

«Каравелла» из Югославии. 

ни | ии, 

ботали до уровня модели 3, в результа- 

те чего «Эр Франс» после модерниза- 

ции ранних машин имела в своем со- 

ставе 41 «Каравеллу»3. 

В конце 1960-го количество твердых 

заказов на авиалайнер перевалило за 

сотню. Неуклонный рост популярности 

«Каравеллы» благоприятно отражался 

напрестижефранцузской авиапромыш - 

ленности, несмотря на всевозрастаю- 

щую американскую конкуренцию. 

Следующим шагом в развитии «Ка- 

равеллы» стала модель 6. Вспомога- 

тельные технические устройства и усо- 

вершенствование аэродинамики 

средств механизации крыла, а главное 

установка более мощных двигателей 

«Эвон» 531 с тягой 5530 кгс повысили 

крейсерскую скорость до 790 км/ч. 

Увеличение емкости топливной сис- 

темы позволило довести дальность по- 

лета с нагрузкой 8170 кг до 2335 км. Эти 

мероприятия в совокупности с усиле- 

нием планера позволили довести мак- 

симальную взлетную массу до 45700 кг. 

Первую «Каравеллу» б, взлетевшую 10 

сентября 1960-го, переделали из прото- 

типа «тройки». Серийные самолеты обо- 

значили «Каравелла» 6-М, аТРД«Эвон» 

531 оснастили дополнительно эффек- 

тивными глушителями шума. Первыми 

вышли на трассы «Каравеллы» 6-М бель- 

гийской «Сабены» в феврале 1961 г. на 

маршруте Брюссель-Ницца. 

«Юнайтед Эр Лайнс» — одна из так 

называемой «Большой четверки», круп- 

нейших американских авиакомпаний, 

внимательно следила за успехами «Ка- 

равеллы» на европейских средних и 

коротких маршрутах. В результате она 

заказала двадцать самолетов дополни- 

тельно усовершенствованной модифи- 

кации, обозначенной модель 6-В. 6-В 

отличалась двигателями «Эвон» 531 Ве 

тягой 5710 кгс, оснащенными устрой- 

ством реверса тяги, измененным ос- 

теклением пилотской кабины, усовер- 

шенствованными тормозами и допол- 

нительными трехсекционными интер- 

цепторами на консоли крыла. Откло- 

ненные интерцепторы уменьшали в сво- 

ей зоне подъемную силу крыла и спо- 

собствовали сокращению длины про- 

бега. Количество пассажиров «Кара- 

веллы» 6-В в салоне первого класса 

изменялось от 16 до 20 и 55-60 в 

туристическом, предусматривался са- 

лон в экономическом классе на 80 мест. 

Прототипом модели 6-Н стал 62-й 

изготовленный самолет, с регистраци- 

онным номером Е-ММШАР, облетанный 6 

февраля 1961 г. Американский серти- 

фикат летной годности получили в июне 

того же года и компания ЮЭЛ исполь- 

зовала свои «Каравеллы» 6-В на авиа- 

линии «Нью-Йорк — Чикаго. С июня 

1961-го по октябрь 1970-го «Каравел- 

лы» налетали без аварий 118 млн.км, 

перевезя на американских внутренних 

линиях 10 млн. человек. Однако на оп- 

равдавшую себя в американских усло- 

виях «Каравеллу» ни в США, ни в Кана- 

де больше не нашлось заказчиков. Аме- 

риканский рынок для европейских са- 

молетов всегда был труднодоступным 

и исключения подтверждали правило. 

Фирма «Дуглас» заключила с «Сюд 

Авиасьон» двухлетний договор и чест- 

но обеспечивала обслуживание про- 

данных «Каравелл», оказывала влияние 

и какторговый агент, одно время даже 

обсуждался вопрос о лицензионном 

производстве «Каравеллы» в США. С 

этой целью «Сюд Авиасьон» спроекти- 

ровала модель 10. 

Выполняя сервисное обслуживание 

не бескорыстно, а с целью производ- 

ства в будущем этого удачного самоле- 

та, фирма «Дуглас» использовала полу- 

ченый опыт при создании О0С-9. 

Всего изготовили 45 «Каравелл» 6-М. 

Кроме этого в дальнейшем до ее уров- 

ня доработали некоторые предыдущие 

«Каравеллы» 3. Модель 6-В также по- 

ставляли и другим заказчикам, выпус- 

тив 54 машины. В свое время они 

пользовались большой популряностью 

у западных авиакомпаний, «Шестерка- 

ми» заканчивается базовый ряд «Кара- 

велл» первого поколения. 



Во второй половине 1950-х были раз- 
работаны первые серийные ТРДД. По 
сравнению с ТРД они имели уменьшен- 
ный на 25% удельный расход топлива, 
большую тягу и пониженный уровень 
шума, возросшую надежность и срок 
службы. Все это позволяло существен- 
но повысить экономичностьавиапере- 
возок. ТРДД открыли дверь дальней- 
шему ускоренному развитию сети авиа- 
линий, обслуживаемых реактивными 
пассажирскими самолетами. 

Особенности размещения силовой 
установки «Каравеллы» позволили без- 
болезненно перейти на новый тип дви- 

гателя, а при необходимости легко мо- 
дернизировать находящиеся в эксплу- 
атации машины, то есть придать этому 

замечательному самолету вторую мо- 
лолость. 

Первой «Каравеллой» с двухконтур- 
ными двигателями стал прототип 7-й 
модели. В действительности это была 
42-я серийная «Каравелла» 3 с регис- 
трационным номером ЕАММАМ. «Сюд 
Авиасьон» передала ее моторострои- 
тельному концерну «Дженерал Элект- 
рик» для установки ТРДД С/805-23Ссо 
статической тягой по 7300 кгс. 

Доработанному самолету присвоили 
американский регистрационный номер 
№4020Е и собственное имя «Санта 
Мария». 29 декабря 1960-го на нем 
выполнили первый полет. Работы суб- 
сидировались американской авиатран- 
спортной компанией «Транс Уолд Эр- 
лайн». В сентябре 1961-го она подписа- 
ла соглашение о поставке 20 самолетов 
«Каравелла» 7. Однако под давлением 
фирмы «Дуглас» компания отказалась 
от своего решения, отдав предпочте- 
ние самолетам ОС-9. «Сюд Авиасьон» 
после этого опыта на некоторое время 
снизила активность в области исполь- 
зования ТРДД, однако их бесспорные 

преимущества вынудили ее вскоре вер- 
нуться к перспективному направлению. 

К огорчению британской фирмы 
«Роллс-Ройс», разработавшей первый 
на Западе ТРДД, и монопольного по- 
ставщика двигателей для самолетов 
«Каравелла» моделей с 1 до 6, фирма 
«Сюд Авиасьон» снова воспользова- 
лась американскими двигателями. Это 
неудивительно: ведь еще оставалась 
надежда на лицензионное изготовле- 
ние новых моделей фирмой «Дуглас». 
Между тем надежды не оправдались, а 
американские моторы на новых моде- 
лях «Каравеллы» остались. 

Два исходных варианта «Каравеллы» 
второго поколения в рекламе называ- 
лись «Каравелла Горизонт». Модель 
10А использовала двигатели С.805- 
23С фирмы «Дженерал Электрик», а 
модель 10В —конкурирующие двигате- 
ли Л8О-/фирмы «Пратт-Уитни». Новая 
«Каравелла Горизонт» отличалась ря- 
дом конструктивных деталей и прежде 
всего новым расположением окон. 

Название «Каравелла Горизонт» было 
написано над окнами первого и един- 
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ственного прототипа 10Ас регистраци- 
онным номером Е-ММАО. К летным ис- 
пытаниям этого самолета приступили 
З1 августа 1962 г. Слишком сложное 
название все же не прижилось. 
Самолет с двигателями С/805-23С 

не вызвал интереса, зато модель с 
двигателями УТ80-1 принесла успех. 
Первый прототип модификации 108В1В 
облетали 18 января 1965-го. Первым 
заказчиком новой модели в июле 1965- 
го стала иорданская авиакомпания 
«Элиэ». 

Серийные самолеты обозначались 
«Каравелла» 10В. На нихустанавливали 
двигатели /Т80-7 со статической тягой 
6340 кгс, оснащенные устройством ре- 
верса тяги. Увеличение тяги позволило 
повысить коммерческую нагрузку до 
9,4 т и использовать для перевозок 
грузов доработанные подпалубные от- 
секи усиленного фюзеляжа. 

В апреле 1967-го объявили о созда- 
нии грузопассажирского варианта «Ка- 
равелла» 11 -Р, разработанного для авиа- 
линий с переменной загрузкой и нере- 
гулярных авиаперевозок. Фюзеляжул- 
линили на 0,93 м, а в кабине длиной 
23,4 м усилили девятиметровый учас- 
ток пола, рассчитанный на нагрузку 
1000 кг/м*. 
Типичная смешанная загрузка состав- 

ляла 12 пассажиров в первом классе, 50 
человек в туристском классе и груз в 
багажном отсеке объемом 46,5 м“. В 
этом случае максимальная коммерчес- 
кая нагрузка достигала 9,1 т. Кабина 
объемом 1 15м* могла также использо- 
ваться для перевозки как грузов, так и 
89-99 пассажиров. 

Еще более существенные изменения 
наметили в модификации 1964 г. с 
двигателями УТ80-1, названной ваме- 

риканском стиле«Каравелла Супер В». 
По сравнению с моделью 6 фюзеляж 
удлинили на 1 м. В ее салоне в турис- 
тском варианте размещалось до 104 
пассажиров. 

Увеличение взлетной массы ло 56 т 
привело к увеличению длины разбега. 
Если«Каравелле»3 хватало дистанции 

1830 м, модели 6-В— 2057, то тяжелой 
«Каравелле Супер В» требовалось — 
2090 м. В то же время, благодаря 
возросшей эффективности устройств 
реверса тяги, длина посадочной дис- 
танции уменьшилась при одинаковых 
условиях захода на посадку с 1800 м до 
1520 м. 

Модификация машины потребовала 

усиления планера и шасси. Во внешнем 
облике появились заметные отличия от 
предшественницы: передняя кромка 
крыла получила излом вблизи фюзеля- 
жа, а в месте пересечения вертикаль- 
ного и горизонтального оперения уста- 
новили веретенообразный обтекатель. 

Прототипом «Каравеллы Супер В» 
послужил 169-й серийный экземпляр, 
впервые взлетевший 3 марта 1964-го с 
регистрационным номером ЕАМК). 
Первым новую модель приобрела фин- 
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екая авиакомпания «Финнэйр», присту- 

пившая кее регулярной эксплуатации с 

16 августа натрассе Хельсинки-Милан. 

Самой длинной из всех вариантов «Ка- 

равеллы» стала модель 12, прототип 

которой впервые поднялся в небо 29 

октября 1970-го. 

В январе того же года французские 

авиационные фирмы «Сюд Авиасьон», 

«Норд Авиасьон» и ЗЕРЕР объедини- 

лись в новую организацию, названную 

«Аэроспасьяль», поэтому модель 12 по- 

явилась на рынке как «Каравелла» 12 

фирмы «Аэроспасьяль». Разработан- 
ная на базе «Супер В», она отличалась 

удлиненным до 36,24мфюзеляжем, за 

счет двух новых секций: 2-метровой 

перед и 1,21 м за крылом. Взлетная 

масса по сравнению с моделью «Супер 

В» не увеличилась. 

Установка двигателей /Т80-9 с тягой 

6580 кгс улучшила летные характерис- 
тики самолета. «Каравелла» ^допус- 

кала перевозку 128 пассажиров втури- 

стском классе, но обычно устанавлива- 
ли 118 кресел, предоставляя пассажи- 

рам больше комфорта. Эксплуатирова- 

лись эти машины и в смешанном ис- 
полнении: с салонами первого и тури- 
стского классов. 

«Каравеллой» 12 завершился в 1973 г. 

выпуск самого знаменитого французс- 
кого пассажирского самолета. Из 280 

изготовленных машин 216 относились к 

первому поколению с двигателями се- 
мейства «Эвон». Для европейской фир- 

мы это приличный коммерческий успех. 

ТРДД хоть и повысили летные харак- 

теристики самолета и экономичность 

перевозок, однако не оправдали на- 

дежд разработчиков: модификации 

«Каравеллы» с двухконтурным мотора- 

ми особенного распространения не 

получили. Это были поставки несколь- 

кими малыми партиями большому чис- 
лутрадиционных заказчиков. 

К началу 70-х годов «Каравеллы» ус- 

тупали на мировом рынке самолетам 
нового поколения для среднихи корот- 
ких линий, изначально сконструиро- 
ванным под ТРДД. 

В истории «Каравеллы», как впрочем 

илюбого другого массового самолета, 
есть печальные страницы. В 1970-х 

годах произошло несколько катастроф 
пассажирских самолетов, связанных с 
пожарами в салоне. На «Боинге 707» 

бразильской авиакомпании «Вариг» и 

на «Каравелах», принадлежащих: одна 
авиакомпании «Эр Франс» на линии 

Аячо-Ница, а вторая «Эр Альжери» в 

районе Бискры, в туалетах в хвостовой 

части салона возникали пожары, кото- 
рые быстро распространялись по все- 
му самолету. В результате часть пасса- 
жиров сгорела, а остальные задохну- 
лись еще до распространения огня по 
салону. 

Расследование катастроф показало, 

что источником выделения токсичных 

газови быстрого распространения по- 

жара явились пластмассовые детали, 

примененные для отделки интерьера 

салонов. Это заставило разработчиков 

пассажирских самолетов ужесточить 

требования кприменяемым пластикам. 

(Кстати, на первых вариантах самолета 

Ту-104 для отделки салона использова- 

лись чистошерстяные ткани и нетерпе- 

ливые курильщики тушили окурки об 

обивку салона, оставляя «дырявые ав- 

тографы» на память о полете). 

12 декабря 1980-го через 7 минут 
после взлета в аэропорту Риогара взор- 

валась «Каравелла» колумбийской авиа- 

компании «Аэровиас дель Сезар». На 

этот раз в грузовом отсеке вхвостовой 

части самолета находился груз пиро- 

технических материалов, но не удалось 

установить точно было ли их возгора- 

ние причиной взрыва, таккакие исклю- 

чается и теракт: через несколько минут 

после катастрофы представителям 

авиакомпании сообщили по телефону, 

что на борту самолета находилась бом- 

ба. 

«Эр Франс» вывела «Каравеллу» из 
эксплуатации в марте 1981 г., когда на 

трассах продолжали летать еще 174 

машины данного типа. 

Несколько тяжелых аварий на «Кара- 

веллах» было связано с отказом двига- 

телей при взлете. 29 апреля 1983-го у 

эквадорской «Каравеллы» вскоре после 

взлета отказал двигатель, экипаж ре- 

шил прекратить полет и посадить ма- 

шину ‚, но при заходе на посадку самолет 

врезался в землю, не долетев до ВПП, 

и похоронив 8 человек из 100, находив- 

шихся на борту. Два месяца спустя, 1 

июля, у итальянской «Каравеллы» при 

взлете взорвался правый двигатель. 

Экипаж прервал взлет, сохранив жизнь 

пассажирам. Значительными повреж- 

дениями самолета в конце ВПП закон- 

чился прерванный взлет колумбийской 

«Каравеллы» 27 ноября 1986-го. 

18 января 1986-го произошла после- 

дняя, из известных автору, катастроф, 
связанных с «Каравеллой»: в условиях 

низкой облачности при повторном за- 
ходе на посадку гватемальский самолет 
врезался в холм. 

«Каравелла» постепенно уступила ме- 
сто новым самолетам. В облике абсо- 
лютного большинства из них, разрабо- 

танных в США, СССР и Великобрита- 

нии, просматривались конструкторс- 
кие решения, предложенные впервые 
много летназадшефом-конструктором 
Пьером Сатром специально для «Кара- 

веллы». 

ОСНОВНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТОВ «СЮДАВИАСЬОН» $Е-210 «КАРАВЕЛЛА» 

Тип самолета Экипаж/ Размеры Массы Силовая установка Летные характеристики 

(год созда- пассажи- 
ния) ры (или Размах, Длина, Пло- Пусто- Взлет Количество Стати- Скорость, км/ч Пото- Даль- 

груз) чел. м щадь го са- ная, и тип ческая лок, ность 
(т) крыла, молета, макс. мотора тяга, макс, крейер. км км 

м кг кг КГС 

«Каравелла» 1 2хРоллс- 

(1958) 3/55 -56 34,30 32,01 146,70 23400 43500 Ройс хлвон» 2х4760 — 800 734 10 1850 

«Каравелла» 3 3/64 -80 34,30 32,01 146,70 23075 46000 2хРоллс- 776 12 1700- 
(1959) Ройс «Авон» 2х5170 805 2340 

527 
«Каравелла» 6-М№ 3/64 -80 34,30 32,01 146,70 24700 48000 2хРоллс- 790 12  2350- 
(1960) Ройс «Авон» 25530 — 845 2520 

531 
<«Каравелла» 6-В 3/64 -30 34,30 32,01 146,70 26240 50000 2хРоллс- 790 12 2300- 
(1961) Ройс «Авон» 2х5710 845 2550 

5338 
«Каравелла» 10-В3/64 -80 34,30 32,01 146,70 26205 52000 2хПратт- 26340 805 750 12 2900. 
1965 итни 

) 80-7 
паравелла»11-Н2-3 (9,0) 90 34,30 32,71 '146,70 28841 54000 2хПратт- 2х6340 800 750 11,6 2800 

УТ80-7 
«Каравелла»12 2-3/88-128 34,30 36,24 147,87 31800 58000 2хПратт- 800 12,5 2540- 

уТ80-9 
«Каравелла 2-3/68-106 34,30 33,01 147,87 30055 56000 2хПратт- 26340 825 800 12 1620- 
Супер В» Уитни 1 
(1964) УТ8О-7 
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Николай ЯКУБОВИЧ 

«КАРАВЕЛЛА» ДЛЯ 
В Советском Союзе побывало немало образцов зарубеж- 

ной авиационной техники. Одни самолеты находились в 

массовой эксплуатации, другие - всесторонне исследова- 

лись как на земле, так и в воздухе. Советские специалисты 

не упускали случая, как можно глубже изучить достижения 

«загнивающего капитализма». 

По аналогичному сценарию развивалось предложение 

президента Юго-Восточного общества Франции по строи- 

тельству самолетов господина Ж. Херайля. В конце 1955-го 

он предложил заключить контракт на поставку в СССР 

пассажирских реактивных лайнеров «Каравелла». Надо ска- 

зать, что в это время в нашей стране полным ходом шли 

летные испытания Ту-104, готовилось его серийное произ- 

водство. Однако «Каравелла», созданная практически одно- 

временно с Ту-104, выгодно отличалась от советского реак- 

тивного первенца, и прежде всего уровнем комфорта, 

экономичностью, более совершенным оборудованием. 

Ж. Херайль надеялся, продав партию самолетов, осво- 

иться на советском рынке. И мы «клюнули». Как писали 

главком ВВС С. Жаворонков и министр П. Дементьев 21 

января 1956-го торгпреду во Франции В. Дашкевичу: 

«Совмин принял решение о закупке 2-5 самолетов и обязал 

Минавиапром и ГУ ГВФ.... направить во Францию комис- 

сию для решения этих вопросов». 

Из беседы Дашкевича с Херайлем в мае этого же года 

стало ясно, что несмотря на сделанные предложения, сле- 

дует дождаться официального решения французских вла- 

стей на продажу самолетов. Более того, требовалось 

решить вопрос о выборе типа двигателей и оборудования, 

в частности, автопилота для «Аэрофлота». 

Французов несколько смущал запуск в серийное произ- 

водство Ту-104 и возможный отказ от «Каравеллы». Но даже 

в этом случае они были готовы ознакомить наших специа- 

листов с машиной и предоставить возможность совершить 

на ней ряд полетов. 

В феврале 1957-го начальник ГУ ГВФ П. Жигарев обра- 

тился к президенту компании »Сюд Авиасьон» с предложе- 

нием поставить в 1958-м «Аэрофлоту» две машины, чтобы 

на основании опыта их эксплуатации в дальнейшем решить 

вопрос о заказе партии самолетов этого типа. 

Каков был ответ французской стороны на это предложе- 

ние неизвестно. Похоже, что первый этап переписки по 

«Каравелле» закончился, чтобы снова возобновиться спу- 

стя четыре года. За это время фирма «Сюд Авиасьон» 

выпустила 10 модификаций лайнера. 
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СССР 
В июне 1961 г. французская фирма предложила СССР 

приобрести три самолета «Каравелла» МР с двигателями 

«Роллс-Ройс» с поставкой в мае и сентябре слелующего 

года. 

Предложение оставалось в силе ло 1 сентября. 

В связи с этим заместитель министра внешней торговли 

Борисов обратился в ЦК КПСС и 13 июля принимается 

решение о проведении очередного этапа переговоров о 

закупке «Каравеллы» МР. 

25 июля председатель ГКАТ Дементьев писал Д. Ф. 

Устинову: «Самолет «Каравелла» МР с серийными англий- 

скими двигателями «Эвон» хорошо известен нашим конст- 

рукторам, это серийный пассажирский самолет, эксплуати- 

руется на линиях, в том числе и на линии Париж-Москва. 

Каких-либо технических новшеств он не имеет и приобре- 

тение его не оправдает больших валютных расхолов... 

ГКАТ считает более целесообразным приобрести после- 

днюю модель самолета «Каравелла» Х с... Л80-1 фирмы 

«Пратт-Уитни». Этот самолет рекламируется для поставок... 

в СШАв 1962 г. 

С целью максимального использования технического 

опыта желательно приобрести вместе с самолетом отдель- 

ные образцы наиболее интересного бортового и наземного 

оборудования для изучения и возможного освоения». 

Как видим, все усилия советской стороны направлялись 

на изучение передовых технологий Запада. 

Несколько позже Дементьев сообщал заместителю ми- 

нистра внешней торговли И. Семичастному: 

«Необходимо также оговорить желательность приемки 

самолета нашими специалистами, включая ознакомление с 

последними стадиями его производства, такими, как сбор- 

ка агрегатов, окончательная сборка, технический контроль, 

испытание и обслуживание самолета». 

Французы, видимо, поняв смысл всей этой игры, разре- 

шили купить только «Каравеллу» МР. Подтверждением это- 

му служит повторное требование ГКАТ о покупке только 

последней модификации. «Эта модель, - писал Дементьев, 

- включает в себя улучшения, связанные с опытом эксплу- 

атации, а турбовентиляторный двигатель «Пратт-Уитни», по 

имеющимся сведениям, обладает высокими техническими 

характеристиками: малым весом, малыми размерами и 

малым расходом». 

Но все было тщетно и лишь публикации фотографии 

«Каравеллы» под, флагом «Аэрофлота» во французских жур- 

налах напоминают об этой истории. 



Лев БЕРНЕ 

КРЫЛЬЯ РОССИИ - МАКС-97 
В России, а раньше в Со- 

ветском Союзе, всегдалюби- 

ли авиационные праздники. 

Вспомним Тушино, Кубинку, 

Домодедово... Но вот уже в 

третий раз на аэродроме Лет- 

но-исследовательского инсти- 

тута имени М.М. Громова прошел Международный авиаци- 

онно-космический салон. Наего открытие 19 августа собра- 

лась практически вся авиационная элита России, СНГ, а 

также многих зарубежных стран. 

Значение этого мероприятия сразу же было определено 

тем, что разрезал ленточку и открывал салон президент 

России — Борис Николаевич Ельцин. После церемонии 

открытия он сразу же приступил к знакомству с представ- 

ленными образцами авиационной техники. Его интересова- 

ло буквально все, а в модернизированном МигГ-29 МТ, 

который недавно обзавелся дополнительными встроенны - 

ми топливными баками, новой кабиной, оснащенной самой 

современной авионикой, президентдаже решил посидеть. 

Судя по реакции, МиГ президенту понравился, как понрави- 

лись и другие представленные на салоне летательные 

аппараты—учебно"-тренировочные самолеты МиГ-АТ и Як- 

130, сверхманевренный многоцелевой истребительСу-37, 

новый ударный самолет Су-32 ФН, боевые вертолеты Ка-52 

и Ми-28Н, дальнемагистральный лайнер Ил-96Т, средне- 

магистральный Ту-214, сверхзвуковая летающая лаборато- 

рия Ту-144ЛЛ, новинка украинских авиастроителей транс- 

портный самолет Ан-70, другие машины. 

Авиасалон — мероприятие прежде всего коммерческое: 

лучшей возможности для того, чтобы завязать взаимовы - 

годные партнерские отношения, как говорится, себя пока- 

зать и на других посмотреть, пока просто не придумано. 

Неудивительно, что в борьбе за новые контракты, которую 

ведут на мировом рынке «киты» оружейного бизнеса, авиа- 

салонам отводится особая роль. По мнению зарубежных 

экспертов, в ближайшие 10 лет в мире будет продано без 

малого три тысячи боевых самолетов на общую сумму более 

110 млрд. долларов и около б тысяч гражданских авиалай- 

неров на сумму более 360 млрд. долларов. Россия вправе 

претендовать на значительную часть этого авиационного 

пирога. 

Несмотря на известныетрудности, российская авиапро- 

мышленность пока сохраняет свой потенциал, свои возмож- 

ности и может на равных конкурировать с признанными 

лидерами мирового авиастроения, такими, как «Боинг», 

«Эрбас Индастри» и другими. 

На мировом рынке космической техники и услуг Россия 

планирует получить в 1997 г. 640 миллионов долларов, ак 

2000 г. уже 1 миллиард. 

Таким образом, авиация и космос становятся для России 

одними из самых перспективных областей народного хо- 

зяйства с точки зрения создания новых рабочих мест и 

получения солидных финансовых результатов. Кроме того, 

если брать по большому счету, то, как заметил главком ВВС 

генерал армии Петр Дейнекин, только Россия способна 

сегодня самостоятельно создавать самые современные 

авиационные комплексы, тогда как Европа строит самолеты 

в складчину. 

Дни работы салона полностью подтвердили и еще одно 

предположение— Россия становится все более привлека- 

тельным партнером и как объект инвестиций, и как разра- 

ботчик высоких технологий. Мы с удовлетворением конста- 

тируем, что выставку посетили свыше 500000 гостей, специ- 

алистов и потенциальных заказчиков из России, стран СНГ 

и дальнего зарубежья. Участниками МАКС-97 стали более 

250 российских и около 100 зарубежных компаний из 24 

стран мира. 

И хотя непосредственно на авиасалоне контракты, как 

правило, не заключаются, МАКС-97 тем не менее в этом 

смысле можно считать приятным исключением, так как он 

был весьма результативным не только с точки зрения 

проведенных встреч и переговоров. Министерство эконо- 

мики, например, подписало соглашение с европейским 

консорциумом «Эрбас Индастри» о расширении коопера- 

ции вобласти сертификации, исследований, проектирова- 

ния и производства гражданских самолетов. Военно-про- 

мышленный комплекс «МАПО» и МАПО «МИГ» подписали 

два протокола с французскими фирмами «Снекма» и «Сек- 

стант Авионик» о создании совместной маркетинговой группы 

для продвижения нового учебно-тренировочного самолета 

МигГ-АТ на мировой рыноки о коммерциализации програм - 

мы МигГ-АТ. 

Безусловно, фаворитом салона можно назвать Ан-70. 

Этот средний широкофюзеляжный транспортный само- 

лет покорил и зрителей, и специалистов. 

Он обеспечивает транспортировку широкого диапазона 

грузов, в том числе крупногабаритных массой 35-47 тонн. 

Что особенно важно самолет может эксплуатироваться с 

грунтовых взлетно-посадочных полос длиной 600-900 мет- 

ров. При этом Ан-70 обеспечивает перевозку 20-35 тонн 

груза на дальность 1450—3000 километров. 

На самолете применены четыре винтовентиляторных дви- 

гателя Д-27 мощностью по 10 300 кВт, обеспечивающие 

самолету крейсерскую скорость 750-800 км/ч при 20-30 

процентах экономии топлива по сравнению стурбореактив- 

ными двигателями. Цифровой интегральный комплекс бор - 

тового оборудования обеспечивает экипажу комфортные 

условия работы, возможность всепогодной круглосуточной 

эксплуатации самолета в любое время года на всех широ- 

тах, автоматизацию захода на посадку на аэродромы, обо- 

рудованные системами инструментальной посадки по ША и 

| категории САО. Бортовые системы и агрегаты самолета, 

атакже погрузочное оборудование суммарной грузоподъ- 

емностью 12 тонн позволяют осуществлять автономную 

эксплуатацию в течение 30 суток. 

Безусловно, эти качества делают самолет весьма привле- 

кательным для замены теперешнего парка военно-транс- 

портных самолетов российских ВВС. И, честно говоря, яне 

завидовал заместителю главнокомандующего ВВС по воо- 

ружению генерал-лейтенанту авиации Юрию Клишину, 

присутствовавшему на пресс-конференции. Ситуация, ког- 

да видит око, да зуб неймет, весьма щепетильна. 

Если говорить о космическом разделе салона, то следует 

отметить, что на МАКС-97 был представлен в макетах 

практически весь имеющийся арсенал ракет-носителей, в 

том числе и новые «Ангара», «Рокот», «Протон-М», а также 

разгонные блоки для выведения спутников на геостацио- 

нарную орбиту. Представленные ЖРД— все оригинальные 

и не имеют аналогов в мире. 

К уникальным экспонатам относятся и демонстрировав- 

шиеся на МАКС-97 средства противовоздушной обороны. 

Впервые, в частности, широкой публике показана ракетная 

система «Фаворит», которая является дальнейшим разви- 

тием зенитной ракетной системы С-300ПМУТ. Кстати, очень 

эффектно выглядел показ двадцатиминутного развертыва- 

ния комплекса в полевых условиях. 

Квалифицированные зрители, в том числе и любители 

авиации, дружно отмечали малое количество новых конст- 

рукций летательных аппаратов. Но и на аэродроме в Ле 

Бурже была аналогичная картина (см. «КР»-9-97). А вот 

модификаций — в основном за счет оборудования, двига- 

телей и вооружения —удачных «летающих платформ» (на- 

пример, Су-27, МигГ-29, Илы и др.) было достаточно. 

Уже около 3-х лет, главным образом в зарубежной печати, 

появляются сообщения о новом МигГе, машине «1-42». К 
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сожалению, его на аэродроме не было... Время идет, и 

никакие ссылки на отсутствие финансирования не остано- 

вят процесс его морального старения. 

Редко какой из больших авиасалонов проходит без «ЧП». 

И это понятно: каждая фирма, каждый пилот хотят показать 

товар лицом и поэтому часто идут на риск. Воти МАКС-97 

был омрачен катастрофой опытного самолета-амфибии Бе- 

103. 

Главная «изюминка» любого авиасалона—летный показ. 

Про то, что происходило в небе Жуковского, скажу, как 

очевидец: на других салонах тоже захватывающее зрелище, 

но здесь сильнее. 

«Кобру Пугачева» на палубном истребителе Су-33 выпол- 

нял сам Виктор Пугачев, «Чакру Фролова» наСу-З7сУВТ — 

Евгений Фролов. Пилотаж экстра-класса показали Анато- 

лий Квочур, Роман Таскаев, Павел Власов, Андрей Сини- 

цын, Игорь Вотинцев, Владимир Логиновский и другие. 

Показали свое мастерство пилотажные группы «Русские 

витязи», «Стрижи», «Русь». Демонстрировали пилотаж и 

большие самолеты: ильюшинские, антоновские, туполевс- 

кие. Много летали машины «дальнего» зарубежья и, в 

частности, А-319 (пилот-старший летчик-испытатель кон- 

церна «Эрбас-Индастри» Патрик Бодри, в недавнем про- 

шлом космонавт). 

Конечно, требуется время, чтобы осмыслить и ощутить 

итоги салона, в том числе и в долларах. Но уже сейчас 

Алексей АГАФОНОВ, 

можно сказать, что МАКС-97 по сравнению с предыдущи - 

ми московскими салонами стал самым представитель- 

ным, как по числу фирм и предприятий, принявших в нем 

участие, так и по числу экспонатов. Самым же главным 

было то, что салон показал, втом числе и руководителям 

страны: Россия способна разрабатывать и производить 

самую современную авиационную и космическую технику, 

что и сегодня она остается в числе ведущих авиационных 

держав мира. 

Успех салона во многом был определен поистине герои- 

ческой работой Летно-исследовательского института имени 

М.М. Громова и дирекции салона. Отлично работал пресс- 

центр, руководимый опытным Юрием Черваковым. 

Конечно, были и недостатки. 

Построили новый большой капитальный павильон для 

малой и деловой авиации. Но только около трети его 

площади было занято, поскольку цены на выставочную 

площадь приблизились к мировым. Большинство же малых 

авиационных фирм (впрочем, как и многие большие} — 

бедствуют. Поэтому мы не увидели на выставке многих из 

тех, кто участвовал в предыдущих салонах. 

В некоторых наших СМИ наш МАКС уже поставили среди 

первых в мировой табели о рангах аэрокосмических выста- 

вок. Не будем спешить, друзья. Мы только начинаем, иу 

России пока все впереди. А вот готовиться к МАКСУу-99 уже 

пора начинать! 

начальник управления страхования космических и авиационных рисков САО «Ингосстрах» 

<«ИНЗОССЯЧЕРА 90) 
В этом году Страховое Акционерное Общество «Ингосст- 

рах» отмечает свой полувековой юбилей. Общество, со- 

зданное в 1947 году для обслуживания внешнеторгового 

оборота СССР, в настоящее время превратилось в мощную 

многопрофильную страховую компанию, обычно занимаю - 

щую в рейтинговых таблицах 1-е место среди страховых 

компаний России. Финансовые возможности Ингосстраха 

говорятсами за себя. Достаточно сказать, что собственный 

капитал компании составляет более 100 млн. долларов, а 

резервные страховые фонды более 250 млн. долларов. В 

1996 г. общий сбор страховой премии увеличился по 

сравнению с 1995-м на 42% (по России в целом на 25%}, 

сумма чистых активов выросла на 46%, суммарные доходы 

от финансовых вложений по сравнению с предыдущим 

годом возросли в 2,4 раза. 

Особо следует отметить, что Ингосстрах является не 

просто страховым обществом, а страховой группой. В ее 

состав, кроме собственно САО «Ингосстрах», входит ряд 

страховых компаний России, СНГ и других стран мира. 

Полис Ингосстраха признан во всем мире. Наши клиенты 

знают, что он является надежной гарантией во всех видах 

страхования. 

Особое место в работе нашей компании занимает авиа- 

ционное и космическое страхование. В течение многихлет 

Ингосстрах страховал ответственность Аэрофлота перед 

третьими лицами при полетах за рубеж, равно как и 

ответственность перед третьими лицами во время участия 

советской авиационной техники в авиационных салонах 

Фарнборо, Ле Бурже и др. 
Активно мы работали также и со многими зарубежными 

авиакомпаниями, использовавшими советскую авиацион- 

ную технику. В эти же годы установились прочные деловые 

связи с крупнейшими страховыми и брокерскими компани - 

ями, специализирующимися в области страхования авиа- 

ционных рисков. Все это позволило нам широко развернуть 

операции по страхованию авиационных рисков в конце 80- 

х начале 90-х гг., когда в результате резких экономических 

изменений наша гражданская авиация стала работать В 

условиях рынка. 

Нельзя сказать, что процесс создания рыночных отноше- 
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ний в отечественной гражданской авиации и внедрение в 

рынок страховых услуг проходил безболезненно. Понимание 

необходимости страхования приходило к руководителям 

вновь созданных авиационных компаний и объединений 

путем проб и ошибок. Тем более, что недостаток професси- 

ональных знаний и отсутствие опыта ощущались и в работе 

многих молодых российских страховщиков, сталкивавшихся 

к тому же с жесткой конкуренцией из-за рубежа. 

Немало бед принесло и отсутствие в течение длительного 

времени полноценной правовой базы. И тем не менее 

авиационный страховой рынок в России создан и действу- 

ет. И Ингосстрах играет на рынке первостепенную роль. 

Нашими клиентами являются такие авторитетные орга- 

низации как «Аэрофлот — Российские Международные 

Авиалинии», «Трансаэро», «Внуковские Авиалинии», «Вол- 

го-Днепр», многие региональные компании в европейской 

части Российской Федерации. Сильны наши позиции и в 

странах СНГ. Мы работаем с национальными авиакомпани- 

ями Грузии, Казахстана, Киргизии, Туркменистана, Таджи- 

кистана. Клиенты Ингосстраха есть в Белоруссии, Литве, 

Молдавии, на Украине. 

Наши клиенты знают, что при возникновении убытков 

Ингосстрах быстро и четко выполняет свои обязанности. В 

1996 г., например, Ингосстрах урегулировал ряд претензий 

по авиационному страхованию. Мы оплатили 500 млн. руб. 

«Киргизским авиалиниям», более 200 млн. руб. клиенту в 

Татарстане, более 100 млн. руб. МПО «Союз», около 500тыс. 

долларов перевели нашему клиенту на Украине. Было за- 

вершено многолетнее урегулирование претензии по страхо- 

ванию гражданской ответственности, связанной с катастро- 

фой Су-27 в Италии в 1991 г. Общие выплаты по этому делу 

составили многие сотни тысяч долларов. 

18 августа 1997 г. в Жуковском, перед авиасалоном во 

время тренировочного полета потерпел катастрофу самолет 

Бе-103, принадлежавший Таганрогскому АНТК им. Бериева. 

Пилот самолета Ульянов Владимир Иванович погиб. 

В соответствии с Генеральным соглашением от 4 декабря 

1996 г. между «Ингосстрахом» и АО «Авиасалон», «Ингосст- 

рах» является Генеральным страховщиком МАКС-97. С 

11.07.97 г. самолет Бе-103 был принят на страхование. 



Страховое покрытие составляет миллион долларов США. По 

завершению работы компетентная комиссия «Ингосстраха» 

выплатит компенсацию в соответствии с условиями страхо- 

вого полиса. 

Выражая соболезнование родственникам и близким по- 

гибшего, «Ингосстрах» подтверждает готовность в полной 

мере выполнить принятые обязательства. 

Летно-подъемный персонал воздушных судов также зас- 

трахован в «Ингосстрахе» от несчастных случаев. Страховая 

сумма составляет 20 000 долларов США по каждому застра- 

хованному. 

Страховые резервы «Ингосстраха» составили на 1.01.97 г. 

290 млн. долларов США. Выплаты, связанные с катастрофой 

самолета, не повлияютна финансовое положение компании, 

ни на обязательства перед клиентами. 

Но говоря об урегулировании претензий, следует всегда 

помнить, что наша четкость и оперативность в немалой 

степени зависят отдействий наших клиентов, от соблюде- 

ния ими требований, изложенных в условиях страхования. 

Крайне важным является скорейшее информирование стра- 

ховой компании о происшествии, привлечение, в случае 

необходимости, представителя страховщика к участию в 

расследовании, представление всех необходимых докумен- 

тов и многое другое. 

К сожалению, клиенты не всегда помнят об этом и тем 

самым затрудняют работу страховщика, а, значит, усложня- 

ют и собственное положение. Однако в любом случае 

Ингосстрах делает все необходимое для решения возника- 

ющих вопросов. 

Активное участие Ингосстраха в крупнейших авиацион- 

ных салонах позволяет устанавливать хорошие связи не 

только с авиакомпаниями, но и завязыватьтесные контакты 

ЛевБЕРНЕ 

— «СУу› 

Мотопараплан 

летательный аппарат, 

по конструкции аналогич- 

ный параплану. Отличие —в 

силовой установке, которая отсутствует. Легкий двигатель, 

оснащенный воздушным винтом, позволяет мотопараплану 

взлетать с ровной площадки и набирать высоту без восхо- 

дящих потоков. 

Винт защищен ограждением, которое предохраняет от 

попадания в него строп и других предметов. 

Управление аналогично управлению парапланом, но еще 

добавлена ручка управления двигателем, которую пилот 

держит в руке вместе с петлей управления. Поэтому пило- 

тирование мотопараплана — сложнее пилотирования без- 

моторного параплана. 

Мотопарапланы, позже их стали называть короче — пара- 

моторами, всегда были на слетах и фестивалях СЛА. 

Многие помнят великого энтузиаста и изобретателя — 

пожарного из Якутской тайги Женю Шабурова с его двух- 

винтовой тележкой. Это был тяжелый парамотор, который 

мог поднимать помимо пилота еще и полезную нагрузку 

(Евгений все делал применительно к своей профессии). 

Но, бывая на авиасалонах за рубежом, приходилось 

видеть полеты легких парамоторов — без громоздкихтеле- 

жек. На первом фестивале СЛА в 1992-м мы видели 

французский парамотор «Пагожет», технические данные 

которого не сообщались. Ноужев 1994-м в Тушино впервые 

принял участие и даже получил диплом наш красноярский 

парамотор «Татуш». Он хотя и походил на «француза», ноуже 

имел много особенностей, в основном... из-за отсутствия 

Силовая установка параметра «Татуш». 

с авиационными заводами, аэропортами, службами УВД. 

Кроме традиционного страхования воздушных судов, 

Ингосстрах активно внедряет на рынке относительно новые 

для России формы, такие, как страхование ответственности 

аэропортов, служб УВД итоваропроизводителей авиацион- 

ной техники. Эти виды страхования отражают новые по- 

требности гражданской авиации, возникающие по мере 

развития рынка. 

Ингосстрах делал и будет делать все, от него зависящее, 

чтобы у наших клиентов, представляющих компании, авиа- 

строительные заводы или аэропорты, не возникало про- 

блем в вопросах страхования. 

Тема космического страхования заслуживает отдельного 

разговора. Здесь уместно отметить лишь то, что именно 

Ингосстрах выписал первый в России полис по страхова- 

нию запуска спутника связи. Это произошло в 1990 г. 

Сегодня мы продуктивно работаем с Российским Косми- 

ческим Агенством, ГКНПЦ им. Хруничева, НПО им. Лавоч- 

кинаи другими структурами, осуществляющими космичес- 

кую деятельность. Ингосстрах является членом двух между- 

народных космических пулов и активно работает на запад- 

ном рынке страхования космических услуг. 

Ингосстрах является многолетним членом «Международ- 

ного Союза Авиационных Страховщиков». Нашей успешной 

работе в рамках Союза способствуют прекрасные деловые 

связи, установившиеся за многие годы с крупнейшими 

брокерами и страховщиками, которые специализируются в 

авиационном и космическом страховании. 

САО «Ингосстрах» встречает свое 50-летие, смело и 

уверенно глядя в будущее. Мы приглашаем к сотрудниче- 

ству всех и убеждены, что клиенты, пришедшие в Ингосст- 

рах, не будут разочарованы. 

И <МИГИ?, А ПОТОМ 
ПАРАМОТОРЫ | 

. ЖИ: < 
СЧА | ЗУЗАОДЕА 

“ — 



подходящего двигателя и желания его конструктора, Алек- 

сандра Письмана, сделать парамотор применительно к 

нашим отечественным условиям. 

И вот теперь можно сказать, что мы имеем свой ориги- 

нальный парамотор, не хуже зарубежных аналогов. Исполь- 

зование современных и нестандартных технических реше- 

ний позволило Александру создать ЛА—крыло без жестких 

элементов весом всего около 6 кг с силовой установкой, 

способной поднять человека. Вся легкоразъемная конструк- 

ция (собирается за 10 минут) размещается за спиной 

пилота. Управлять парамотором легко и приятно. Достаточ- 

но нескольких часов практического обучения, чтобы первый 

раз самостоятельно подняться в воздух (конечно, курс 

обучения начинается с обучения полетам на параплане). 

Удобная подвеска с регулировкой под рост пилота, низ- 

кий уровень шума и простое управление не утомляют даже 

в длительном полете. 

Так как в России подходящего серийного двигателя не 

оказалось, Александр создал двигатель А-170, используя 

цилиндро-поршневую группу и другие детали моторов от 

мотоцикла «Иж-Юпитер 5» и бензопилы «Урал». Индивиду- 

альная сборка из доработанных деталей, авторский конт- 

роль на всех этапах производства, обкатка двигателей на 

стенде определили их надежность. Редуктор клинно-ремен- 

ной с отношением 1:25. 

Большой деревянный 2-лопастный (диаметр 1,2 м) низ- 

кооборотный винт создает статическую тягу около 45 кг, 

позволяющую быстро взлетать и выполнять красивое ма- 

неврирование. Полезная нагрузка 85 кг. 

Парамотор легко разбирается (вес пустого — 22 кг) и 

упаковывается в 2 сумки, которые свободно входят в багаж- 

РЕКЛАМА 

ник легкового автомобиля. Все быстросъемные элементы 

конструкции фиксируются двумя шпильками и «липучка- 

ми». Соединение парамотора с крылом и подвеской осуще- 

ствляется самоконтрящимися карабинами и дополнительно 

страхуется. Все текущее обслуживание осуществляется дву- 

мя штатными ключами. Расположение прозрачного топлив- 

ного бака объемом 5 л позволяет удобно заправлять его и 

контролировать топливо в полете. 

Сегодня парамоторы «Татуш» производит компания «Арей». 

Ее желание сделать свою продукцию доступной для широ- 

кого круга любителей активного отдыха и конкуренция с 

зарубежными производителями заставляет держать цены 

гораздо ниже мировых. 

Унифицированное крепление позволяет устанавливать на 

парамотор не только двигатель А-170, но и зарубежные 

моторы «Соло», «Хирт» и другие, что можетулучшить летные 

характеристики. Скорость полета 25-40 км/ч, продолжитель- 

ность— 1,5 часа, максимальная высота полета —3000 м. 

Летные данные приведены ориентировочно для пилота 

весом 70 кг и крыла категории «Стандард». 

На МАКС-97 я задавал зрителям вопрос, что им больше 

всего понравилось на салоне? Многие отвечали: «Конечно, 

самолеты Су и МиГ, а потом... парашюты с моторами». И 

действительно, парамоторы, летавшие на высоте 15-20 м 

непосредственно над головами зрителей, выглядели очень 

эффектно. На обложке этого номера вы видите парамотор 

германской фирмы «Фреш Бризн» (изготовитель двигате- 

ля) с крылом УР (УЙгапаме Рго9ис{$), принадлежащий 

известной московской фирме «Пара-мир». Летали и пара- 

моторы фирмы «Параавис». Эта фирма сама производит 

летательные аппараты, но о них разговор в другой раз. 

ВПЕРВЫЕ В РОССИИ 
Журнал «Крылья Родины» вы- 

пустил приложение: «Истреби- 

тели первой мировой войны» в 

двух частях. В нем Вы найдете 

историю создания и боевого при- 

менения всех серийных истре- 

бителей того периода, атакже 
чертежи в масштабе 1:72, уни- 

кальные фотографии и цветные 

окраски на каждую описанную 

машину. Обе части приложения 

Вы можете приобрести вредак- 

ции нашего журнала, в Московс- 

ком клубе стендового моделиз- 

ма, во всех московских магази- 

нах, где продается журнал «Кры- 

лья Родины». 

«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» 

В МОСКВЕ 
Номера журналов за 1996 и 

1997-й годы можно купить; 

В редакции нашего журнала: 

Новорязанская ул., д.26,3-й этаж 

(будниеднис10.00до18.00). 

В Доме военной книги: ул.Са- 

дово-Спасская, З.Тел. 208-44- 

40. В магазине «Хобби-Центр. 

Новая площадь. Политехнический 

музей., подъезд М 1. В Музее 

Вооруженных Сил, ул. Советской 

Армии, д.2. Поадресу: Красно- 

армейская ул., д.2. (рядом с 

Центральным домом авиации и 

32 

космонавтики) . Там же — сбор- 

ные модели самолетов и военной 

техники. В магазине «Транспор- 

тная книга» у м. «Красные воро- 

та». В клубе стендового моделиз- 

ма — в ДК завода «Компрессор», 

м. Авиамоторная, по понедельни- 

кам с 16, ОО. 

В САНКТ-ПЕТЕРБУРГЕ 
В Доме военной книги, на Не- 

вском проспекте, 20, Там же — 

другая литература по авиации, 

пластмассовые модели самоле- 

тов и военной техники. Для опто- 

вых покупателейтел: (8-812)528- 

74-75. 

НАУКРАИНЕ 
В Харькове агентство АТФ рас- 

сылает «Крылья Родины» по тер- 

ритории Украины. Заявки на- 

правляйте по адресу; 310168, 

Харьков, а/я 9292 АТФ. Справки 

потел.:8-0572-37-34-51. 

АТАКЖЕВ ДАЛЬНЕМ 
ЗАРУБЕЖЬЕ 

Распространением журнала 

«Крылья Родины» в зарубежных 

странах занимается Акционер- 

ное общество «Международная 

книга» через своих контрагентов 

в соответствующих странах. 

Адрес 
АО «Международная книга»: 

117049, Россия. Москва, Боль- 

шая Якиманка. 39. 

ФАКС: (095) 238-46-34. 

Тел: (095)238-49-67. 

Телекс: 411160. 

Индекс издания: 70450. Пери- 

одичность: 12 номеров в год. 

ДОРОГИЕ ЧИТАТЕЛИ 
Заканчивается подписка на пер- 

вое полугодие 1998 года. Если 

Вы не успели подписаться с пер- 

вого номера, уВас ещеесть воз- 

можность оформить подписку с 

февраля или с марта. 

Жители Москвы и области мо- 

гут получать журнал непосред- 

ственно в редакции. Кстати, 

обойдется это дешевле, чем под- 

писка напочте—всего 11 рублей 

заномер (новыми, естественно). 

Вам не обязательно приезжать 

закаждым номером. Оплачен- 

ные Вами экземпляры будут хра- 

ниться до Вашего приезда. 

Напоминаем, что редакция от- 

крыта ежедневно, кроме суббо- 

ты и воскресенья, с Ю до 18 

часов без перерыва на обед. 

До встречи в новом году. Мы 

Васне разочаруем. 

РЕДКОЛЛЕГИЯ 



К ВАШИМ УСЛУГАМ 

ПРОГРАММЫ 
АВИАЦИОННОГО И КОСМИЧЕСКОГО СТРАХОВАНИЯ 

АВИА-КАСКО ВОЗДушных СУДОВ 

СРЕДСТВ РАКЕТНО-КОСМИЧЕСКОЙ ТЕХНИКИ 

ГРАЖДАНСКОЙ ОТВЕТСТВЕННОСТИ: 
* АВИАПЕРЕВОЗЧИКА НА ВНУТРЕННИХ И МЕЖДУНАРОДНЫХ ЛИНИЯХ; 

* АЭРОПОРТОВ; 

® ТОВАРОПРОИЗВОДИТЕЛЯ АВИАЦИОННОЙ ТЕХНИКИ; 

* ПРИ РЕАЛИЗАЦИИ КОСМИЧЕСКИХ ПРОЕКТОВ, 

ЭКИПАЖЕЙ ВОЗДушНных СУДОВ И КОСМОНАВТОВ 

ГРУППА “ИНГОССТРАХ” 
ПРЕДСТАВАЕНА В КРУПНЕЙШИХ ГОРОДАХ МИРА: 
Лондон, Париж, Гамбург, Кельн, Берлин, Вена, 

София, Стамбул, Нью-Йорк, Бомбей, Хельсинки, 

Управление страхования космических и авиационных рисков 
Россия, 113805, ГСП, Москал, М-35, Пятницкая, 12 

Тел: (095) 234 3616, 234 3624, 232 3211, факс (095) 254 3603, 959 1515 

Лицензия Росстрахнадзора 
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ПЕРВЫЕ ВСЕМИРНЫЕ АВИАЦИОННЫЕ ИГРЫ 
Турция, сентябрь 1997. 

Фавориты воздушной акробатики: наш Су-26 и немецкий “Экстра 300С” 
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чемпионы ‘шему пилотажу на самолетах 
о ин (слева) и Николаи Тимофеев 
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